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MOSAICO 


Al éxito, por el fracaso. 


E, 14 de mayo, a los 63 segundos de dis- 
pararse el cohete Saturno V que impul- 
saba al «Skylab» y en un momento de má- 
xima vibración, se desgarró la coraza de 


aluminio recubierta de blanca pintura re-, 


flectante que protegía a la cápsula contra 
la acción de los meteoritos y los rayos 
solares. En consecuencia, el calor dentro 
de ésta fue aumentando gradualmente; 
pero además quedó dañado el mecanismo 
de despliegue de uno de los paneles alares 
(de células para la transformación de 
energía solar en eléctrica), quedando éste 
asomando apenas en abanico mientras 
que el panel gemelo se desgajala entera- 
mente. Ya en órbita, el suministro de po- 
tencial se redujo a menos de la mitad, 
confiado exclusivamente a 4 paneles más 
pequeños situados como aspas de molimo 
alrededor del telescopio. Al fallar el sis- 
tema de climatización se corría el pell- 
ero de que las películas utrasensibles, los 
alimentos congelados y las medicinas se 
deteriorasen y, al reblandecerse las jun- 
turas aislantes de las paredes comparti- 
mentales, se formasen gases tóxicos en el 
interior del laboratorio. 

Posteriormente, se consiguió reducir la 
temperatura a 50? C, mediante maniobras 
desde tierra, cambiando el ángulo de ex- 
posición de la nave a los rayos solares. 
Pero tal efecto quedó contrarrestado par- 
cialmente al reducirse en esta postura la 
captación de energía por los paneles. 

Diez días después del primer lanza- 
miento, los astronautas —que venían en- 
trenándose exahustivamente para reparar 
tales fallos—, fueron proyectados en una 
nave «Apolo» con la esperanza de dejar 
el laboratorio en condiciones de realizarse 
en él parte de los experimentos programa- 
dos, durante el mayor número de días po- 
sible de los 28 fijados para la primera fase. 


Llegados los tripulantes del «Apolo» a 
la estación, situada a cerca de 400 kiló- 
metros de la Tierra, pasaron al laboratorio 
a través del adaptador (no sin prolongada 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


dificultad de ajuste) y del módulo bajo 
presión. Después de iniciales tanteos in- 
fructuosos en arriesgadas salidas, Conrad 
y Kerwin lograron colocar una capa pro- 
tectora de tejido plástico aluminizado a 
modo de toldo sobre la porción de coraza 
desgajada y —con ayuda de un cortafríos 
y mediante tirones muy poco ortodoxos— 
terminar de sacar el panel encasquillado. 
La temperatura se normalizó y las insta- 
laciones comenzaron a funcionar normal- 
mente, 

En su prolongado trabajo, los astronau- 
tas tuvieron que realizar un gran esfuerzo, 
en medios alternativamente cambiantes, 
después de maniobras de compresión, des- 
compresión y adaptación. Interiormente, 
en mangas de camisa y con máscaras anti- 
gás (hasta comprobar que el. ambiente 
era inofensivo). Al exterior, con los in- 
cómodos trajes espaciales. 

El hecho, increíble, no ha sorprendido 
demasiado porque los americanos han 
acostumbrado al mundo a ser testigo de 
sus misiones imposibles de fontanería. 
Pero hay que reconocer que nunca se 
había hecho una «chapuza» a tan alto ni- 
vel espacial. De no haber mediado la pe- 
ricia de estos hombres, que a su intrepidez 
y serenidad unían una capacidad y prepa- 
ración extraordinarias, el programa Sky- 
lab podría haberse hundido, arrastrando 
—o al menos perjudicando gravemente— 
a todos llos restantes previstos de astronáu- 
tica tripulada. 

Es cierto que existía un duplicado de los 
elementos del Skylab en los que introdu- 
cir las modificaciones pertinentes; pero la 
corrección y montaje de sus 100 tonela- 
das y la preparación de un nuevo intento 
habrían exigido quizá otro año y unos 200 
millones de dólares sobre los 2.600 ya in- 
vertidos. 

Esperemos que la primera tripulación 
espacial con médico «incorporado» (el 
doctor Kerwin) y practicante-odontólogo 
aficionado (Weitz), bajo el mando del ve- 
terano Conrad, llegue a culminar su mi- 
sión, sin más incidencias y se realicen del 
mismo modo los sucesivos relevos por las 
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otras dos tripulaciones ya dispuestas. 
Cada una de las cuales se propone resistir 
el doble que la primera (es decir, 56 días 
en lugar de 28) para demostrar las posi- 
bilidades y dificultades de una estancia la- 
boriosa y prolongada en el espacio, den- 
tro de un ambiente antigravitatorio que 
no ha querido corregirse artificialmente. 
Una misión que nació, para los demasiado 
confiados espectadores (a pesar de las 
vicisitudes del Apolo XIII) como un paso 
más, incluso aburrido, en la exploración 
espacial, ha superado con mucho el interés 
a muchos relatos de fantaciencia. 

Y téngase en cuenta que la vida de es- 
tos heroicos astronautas dista mucho de 
ser miel sobre hojuelas o filetes «mignon» 
y langosta a la plancha (platos realmente 
incluidos en sw extensa “carta”). Puede 
resultar más o menos cómodo e incluso 
divertido comer sentado en un sillín (con 
los pies del comensal enlazados), dormir 
con gorro (erizado de electrodos para re- 
gistrar reacciones oníricas) en un saco col- 
gado boca arriba o abajo y prolongar la 
semejanza vampirista, extrayéndose mu- 
tuamente muestras de sangre; entretener- 
se haciendo pelotillas (de acero fundido 
con una esfericidad perfecta imposible de 
lograr en la Tierra); escuchar «cassettes» 
y leer «best-sellers» y hasta pedalear en 
una bicicleta inmóvil para medir el ritmo 
cardíaco y reducir los desajustes motores. 
Pero, además de estar sometidos a una 
evidente tensión anímica y aún en el caso 
de que todo vaya rodado, les espera en 
tierra una larga readaptación v posibles 
consecuencias de decalcificación y otros 
trastornos fisiológicos y sicológicos. Ya 
algunos de sus antecesores los han pade- 
cido después de una estancia más redu- 
cida en el espacio. 

Sea cual fuere el resultado final del pro- 
grama, ha quedado demostrada, una vez 
más, la importancia de la tripulación hu- 
mana en los vehículos espaciales y la su- 
perioridad de la técnica americana en este 
campo. Pudiera ser que la prueba con- 
junta «Soyuz-Apolo» se retrase, debido a 
que —según observadores estadouniden- 
ses—no sólo fracasó la misión del Salyut 
IT en abril (dada por «cumplida» por los 
soviéticos), sino otra posterior intentada 
bajo el nombre de «Cosmos 557». De 
acuerdo con tales informaciones, los co- 
lectores de energía solar del Salyut se des- 
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gajaron y sus restos, flotando en el espa- 
cio, han sido captados por estaciones de 
seguimiento. Pero en esta ocasión, la tri- 
pulación del Soyuz que había de habitar 
la estación gigante canceló sus pasajes. 
En cuanto al ingenio conocido por «Cos- 
mes 397”, se trataría del nombre críptico 
de otro Soyuz, no tripulado, que tampoco 
alcanzó la suerte deseable. Sin embargo, 
en el XXX Salón Internacional de la 
Aeronáutica y el Espacio de Le Bourget, 
ha podido contemplarse, a modo de par- 
ticipación del enlace a celebrar en 1975, 
una maqueta del Soyuz-Apolo. 
Confiemos en que la ceremonia sea re- 
transmitida por “. V, en directo y color. 


Continuación y continuará. 


En el citado XXX Salón de Le Bour- 
g'et y tal como se esperaba, no se han visto 
muchas novedades. Esto es lógico en una 
época en que el desarrollo de los modelos 
exige un largo tiempo y el coste de los 
mismos una explotación lógicamente aún 
más prolongada. Sin embargo, se tras- 
luce que Europa va situándose en primera 
línea tecnológica, aunque en su rivalidad 
industrial con los Estados Unidos éstos 
sigan obteniendo, económicamente, un 
rendimiento más favorable. Así, mientras 
la industria aeronáutica europea con me- 
dio millón de trabajadores sólo alcanza el 
10 por 100 del mercado mundial, la nor- 
teamericana, con 700.000 empleados, 
atiende casi al 90 por 100 restante. 

De cualquier modo, en esta época de 
empresas multinacionales, las industrias 
aeronáuticas, como las demás, procuran 
aliarse por encima de las fronteras y de los 
océanos. El TriStar norteamericano utiliza 
motor británico y mientras la Boeing in- 
tenta que la industria del Reino Unido co- 
labore con un nuevo modelo, la Rockwell 
se interesa por la construcción conjunta 
de una especie de Superconcorde. La rela- 
ción de todos los montajes mixtos sería 
larga. 

Eliminado el SST americano (y es di- 
fícil de creer que esta renuncia se prolon- 
gue indefinidamente) la competencia Tu- 
polev 144-Concorde se pone al rojo vivo 
al seguirse entre sí de cerca, con fortuna 
variable. El primer vuelo del Tupolev se 
efectuó el 31-12-68; el del Concorde, el 
2-5-69, pero se espera que ambos entren 
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en servicio regular el mismo año de 1973. 
Las caracteristicas tampoco varían mu- 
cho: 120 pasajeros contra 110; 2.500 ki- 
lómetros de velocidad por 2.300; 6.50€ 
kilómetros de alcance para 6.400..., y aún 
estos datos son sólo relativos. La desgra- 
cia del Tupolev-144, que cerró el Salón, 
puede suponer un retraso para el lanza- 
miento de un tipo que ahora se reconoce 
insuficientemente probado. Pero el siem- 
pre lamentable hecho ¿beneficia comer- 
cialmente al Concorde o le perjudica 1gual- 
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sumo, autonomía, alcance. Otras econó- 


micas derivadas de las anteriores: coste, 
carga útil, rendimiento. Algunas, aten- 
diendo al interés público general: reduc- 


ción de ruidos y humos, etc. En cada uno 
de estos aspectos puede incluirse una larga 
lista de condicionamientos frecuentemente 
contradictorios que traen locos a fabri- 
cantes y compañias comerciales. No es 
fácil que se defina claramente la compe- 
tencia entre los escasos tipos de aviones 
supersónicos dedicados a los ejecutivos; 





El “Concorde” 


mente? ¿desvía hacia éste la escasa co- 
rriente de supuestos compradores del Tu- 
polev o los retrae?, ¿anima a intentar un 
adelantamiento en el «sprint» final o re- 
comienda calma y paso más seguro? Lo 
que no cabe más duda es que impone más 
pruebas y, por tanto, más gastos. Por 
otra parte, el lema de la aviación debe 
diferenciarse lo más posible del adoptado 
por el circo: la exhibición. «más difícil 
todavía» desafiando el riesgo. Especial- 
mente cuando se trata de la aviación co- 
mercial, su primera preocupación debe ser 
la seguridad. Luego deben atenderse otras 
muchas. Unas afectan primordialmente al 
viajero: velocidad, comodidad, economía. 
Oltras son técnicas: maniobrabilidad, po- 
tencia, resistencia, peso, capacidad, con- 


en fase de ensayo y promoción, 


o entre los menos pretenciosos, pero téc- 
nicamente sobresaliente: Jumbo, DC- 10, 
Tristar, Airbus, etc., puesto que cada: cual 
tiene sus aplicaciones, ventajas e incon- 
venientes, Gracias a ello precisamente, la 
aviación seguirá su progresivo perfec- 
cionamiento. 


De aquí y de allá. 


Intentaremos hacer un rápido reusumen 
de lo que en estos días se dice por el mundo. 
En: Europa fue “noticia” la visita de Brez- 
nef a Bonn y su: invitación a que Alentania 
colabore en la explotación del rico subsuelo 
siberiano, coopere en la: construcción en la 


URSS de fábricas de motores, maquinaria y 


utillaje; en la instalación de centrales ató- 
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micas, fundiciones y plantas siderúrgicas; 
y en la explotación de la minería, etcétera. 
Como compensación, ofreció petróleo y gas 
natural, Con los chicos de la prensa el po- 
lítico, antes impermeable a la sonrisa, se 
mostró humorista: “Tengo poca experiencia 
en el trato con la oposición”. También se 
acordó durante estos contactos germano- 
soviéticos un amplio intercambio científico, 
social, deportivo, cultural y hasta turístico, 
pero con respecto a Berlín no se adelantó 
gran cosa, Solo reconocer a Bonn la “po- 
sibilidad” de que represente en su día una 
parte alícuota de la hoy llamada irónica- 
mente “ciudad libre”. 

Islandia mantiene su particular “guerra 
del bacalao” con Inglaterra, la retirada de 
cuyas unidades navales pide a la OTAN, 
También en Reykjavik se celebran las re- 
uniones Nixon-Pompidou, en las que se su- 
pone que este pidió a aquel la no reducción 
de fuerzas americanas en Europa (que es 
precisamente lo contrario de lo que pedirá 
Breznef cuando vaya a Wáshington). Por 
otra parte, el presidente francés na aceptó 
como compuesto sólido el “conjunto defen- 
siva  comercial-económico-político” que el 
presidente americano proponía estudiar en 
bloque. 

El fondo de desconfianza hacia la Carta 
Atlántica de Nixon se había traslucido en 
las reuniones Heath-Pompidou en las que se 
destacó la mutua comprensión por las me- 
didas económicas del Reino Unido y de 
Francia, 

En Addis Abeba, la Organización para la 
Umidad Africana, en su 10. Aniversario, 
reitera como objetivo principal, el apoyo 
económico a los movimientos de indepen- 
dencia de territorios bajo administración 
colonial. Pero, aun condenando a Israel, por 
ccupar territorios árabes, no discute las re- 
laciones bilaterales de los países africanos 
con aquel Estado. 

La visita del Canciller alemán Willv 
Brandt a Israel, ha revestido un carácter 
casi puramente simbólico de reparación por 
las persecuciones de la Alemania “nazi” 
contra los judíos. El primer paso lo había 
dado Adenauer, al firmar con Ben Gurión 
un acuerdo de reparaciones, El estableci- 
miento en 1965, de relaciones diplomáticas 
entre ambas naciones provocó la ruptura 
de relaciones de los países árabes con Ale- 
mama, trabajosa e incompletamente recupe- 
radas el año pasado y nuevamente amenaza- 
das con la tragedia de los Juegos Olímpicos 
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en Munich. Por ello se ha interpretado: como 
acción mediadora el viaje efectuado previa- 
mente por el Ministro de Asuntos Exteriores 
Scheel, a El Cairo, Jordania y Libia. 

Egipto hace un dramático llamamiento al 
Consejo de Seguridad de la ONU para que 
Israel se retire de los territorios ocupados. 
“La única batalla que necesitamos ganar 
—dice el Ministro de Asuntos Exteriores 
El Zayyat—, es la batalla contra la deses- 
peración”. Por el contrario Hussein se mues- 
tra convencido respecto a la posibilidad de 
pronta solución del conflicto en Oriente Me- 
dia (aunque no explica los motivos de su 
optimismo). Pero lo cierto es que corren 
nuevamente rumores de un inminente ataque 
israelí a Siria y el Libano, como represalia 
a las infiltraciones de: los guerrilleros pales- 
tinos; ataque que coincidiría con la visita 
de Breznef a Nueva York para forzar un 
reconocimiento definitivo del estado de 
hecho. También se dice, y esto es menos 
creíble, que hubo una propuesta israelí a 
Nixon para atacar Kuwait y Arabia Saudí 
y asegurar así el suministro de petróleo a 
los Estados Unidos. ¿Realidad, o sicosis de 
guerra secreta ? 

También se achacan los designios más di- 
versos a los desplazamientos de los grandes 
del petróleo (monarcas reales y no solamente 
magnates de la industria). El Sha, llamado 
por los periodistas “El Señor del Golfo Pér- 
sico”, lugar de cuyo suministro petrolero 
depende en gran parte la actividad europea, 
viaja a Yugoeslavia, Faisal de Arabia—na- 
ción que ocupa el tercer puesto en la produc- 
ción de petróleo, después de Estados Unidos 
y la URSS y el primero en reservas—visita 
Francia. También Marruecos, 

Sadat y El Gadhafi, se reúnen en Trípoli 
para tratar de la fusión de Egipto y Libia 
el 1 de septiembre. 

Durante su visita a Argelia, el príncipe 
Sihanuk propone a Nixon una paz en Cam- 
boya, sin vencedores ni vencidos. 

Los Estados Unidos, Vietnam del Norte, 
Vietnam del Sur y el G.R.P., firman por se- 
gunda vez la paz del Vietnam: prometiendo 
respetar los acuerdos anteriormente firmados 
pero hasta ahora, no respetados. El repeti- 
do acuerdo insiste en el alto el fuego en 
Camboya y Laos y la limpieza por los: Esta- 
dos Unidos de sus minas depositadas en las 
costas indochinas. Y el ministro chino de 
Asuntos Exteriores que, casualmente, se 
halla en París, en el momento de la firma, 
maniftesta su satisfacción ... 
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30. SALON DE LA 
AERONAUTICA Y DEL ESPACIO 


El accidente. 


Cada Salón Aeronáutico de Paris ha 
presentado un sello característico. Así, 
el primero, en 1909, fue el de la Travesía 
del Canal de la Mancha; 1920 exhibió los 
primeros aviones comerciales; 1951 fue 
el de los 1.000 km/h.; en 1953 se -atra- 
vesó, en público, por vez primera, la ba- 
rrera del sonido; en 1967, junto a una 
réplica del «Spirit of St. Louis» —en el 
40 aniversario de su histórico vuelo—, se 
exponía el primer avión de geometría va- 
riable; 1969 es el Salón del SST, y 1971 


inicia la era de los aerobuses. 


Y éste, que hacía el número 30, ¿qué 
rasgo característico tuvo? 


Para nosotros dos, dignos, cada uno 
de ellos, de diferenciarlo para el futuro: 
El primero fue el hecho de que se cele- 
hrara en un momento de crisis de la aero- 
náutica mundial, cuando, tras una serie 
de años de progreso ininterrumpido, de 
“pronto, las grandes empresas constructo- 
ras se tambalean y tienen que amalga- 
marse o ser rescatadas, en última instan- 
cia, por el Estado; las Lineas Aéreas pier- 
den dinero; desciende bruscamente la 
curva de pedidos, tanto de aviones mili- 
tares como comerciales, y se observa una 
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clara desorientación, si no desconcierto, 
a la hora de formular políticas aeronáu- 
ticas. 


Por otra parte, éste ha sido el año de 
la irrupción de los equipos electrónicos 
e instrumentos de a bordo que invadieron 
todos los rincones del Salón, abarrotaron 
los «stands» y causaron sensación, tanto 
por su calidad como por su cantidad, muy 
superiores ambas a todo lo visto en exhi- 
biciones anteriores. 


Sin embargo, éste de 1973 no va a ser 
conocido en lo sucesivo como: «el Salón 
de la Crisis», o el «Salón de la Aviónica». 
En el desfile aéreo de clausura surgía la 
tragedia y ya pasará a la historia como 
«el del accidente del Tupolev». 


La crisis. 


La aeronáutica actual es parte inte- 
erante de la sociedad de consumo, en la 
cual nos hace el efecto de que se sigue 
un proceso inverso al que parece que de- 
biera ser normal: Ya no es la necesidad 
la que crea el órgano o instrumento que 
la satisfaga, sino que, por el contrario, 
es el inventor o el fabricante del ingenio, 
del electrodoméstico o del televisor, el 
que empieza por acostumbrar al cliente 
y termina por crearle la necesidad. 


. 
. prnrns»». 
noo .o»..oro 
qrast » , 


PP] 
comas 





El impresionante L-1011 “TriS tar”, de 
Lockheed, voló con los colores amarillo y 
rojo de “Court Line”. 


Análogamente, ya no son las Lineas 
Aéreas las que piden un diseño de avión 
determinado, sino que son las casas cons- 
tructoras las que acaban por imponérselo. 

Puede que, a fin de cuentas, esto haya 
sido una ventaja, ya que, de haber dejado 
que fuera el consumidor el que formulara 





Palcon 30 


sus necesidades, “posiblemente nuestras 
amas de casa continuarian utilizando la 
tabla de lavar y el almirez, y las Líneas 
Aéreas, el «Dakota» y el DCA, 


Todo tiene un límite, sin embargo. No 
se les puede forzar continuamente a las 
Lineas Aéreas a que sustituvan unos 
aviones sin amortizar, por otros cada vez 
mucho más caros. Con mayor motivo 
cuando se encuentran entregadas a una 
guerra de tarifas, que las «charter» hacen 
aún más encarnizada, 
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Hasta hace poco, el vertiginoso pro- 
greso de la aeronáutica absorbía todo lo 
que se produjera, tanto en el campo civil 


-como en el militar. Pero ahora estamos 


en un punto cercano a la saturación que, 
indudablemente, será superado, pero que 
de momento entorpece el que las Lineas 
Aéreas y los presupuestos militares asi- 
milen los nuevos aviones, tan perfectos 
tecnicamente como difíciles de vender. Y 
la crisis repercute en las casas construc- 
toras. 


Esto ha ocurrido incluso en los Esta- 
dos Unidos, El Pentágono empieza a anu- 
lar pedidos a su gran proveedor que era 
Lockheed y le fuerza a orientarse al cam- 
po civil, con el resultado, de todos cono- 
cido, de tener que salvarle el Congreso 
americano, a pesar de haber creado un 
producto tan perfecto técnicamente como 
el Tristar; la Douglas no desaparece 
arruinada porque la engloba Me Donnell, 
gracias al éxito del Phantom; e incluso 
Boeing, orientada tan sólo al avión comer- 
cial, pasa sus apuros. 


Y si esto ocurre con los grandes co- 
losos americanos que fabrican 9 de cada 
10 aviones comerciales que compra el 
mundo Occidental, ¿qué no pasará en 
Europa? 


Aqui la crisis general está agravada por 
los impuestos a la importación en Esta- 
dos Unidos y, sobre todo, últimamente, 
por las sucesivas devaluaciones del dólar 
que han hecho que, en pocos meses, au- 
mente el precio del Airbus en un 25 por 
100. Por otra parte, es indiscutible que 
se cometieron errores en el planeamiento 
estratégico de la producción aeronáutica 


Atrobús europeo A-300B 
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europea, al conceder prioridad al trans- 
porte super-rápido, a expensas del trans- 
porte masivo. Pero ésta no dele ser hora 
de recriminaciones, sino de tratar de ven- 
der el Concorde, el Airbus y el Mercure, 
de fabricación europea multinacional los 
tres. 


El primero estará en servicio en las 
Lineas Aéreas de Bandera de la (Gran 
Bretaña y Francia para mediados de 1973, 
y entonces veremos si las Líneas Aéreas 
americanas continúan rehusándolo. Espe- 
remos que no, y que no le afecte el acci- 
dente del Tupolev. 


Los otros dos llegaron tarde al mer- 
cado y ahora tienen que competir con 
aviones tan magníficos como el Boeing 
747, el DC-10 y el L-1011 el primero y 
con el Boeing 727 —que es el avión qtre 
más se vende en la actualidad, con gran 
diferencia— el segundo. * 


Difícil competencia mientras no exista 
una política aeronáutica europea única, 
lo cual, por ahora, parece una utopia, ya 
que, en el seno mismo de las naciones, 
vemos que los intereses de los fabricantes 
parecen enfrentarse a veces con el de las 
Lineas Aércas; asf, se da la aparente 
paradoja de que una nación que está co- 
laborando en la producción del Mercure, 
aunque sea en una proporción mínima, 
compre el 727, que es su más temible 
competidor. O' que la Gran Bretaña, que 
participa en la construcción del Airbus, 
compre el Tristar. 

Y hemos elegido, de propio intento, 
estos dos ejemplos, porque son de los po- 
cos casos en que ambas naciones tienen 
plena justificación en sus decisiones, ya 
que fueron forzadas por unos condicio- 


Tupolev-144 
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“Mercure”, de Marcel Dassault 


nantes que sólo con gran anterioridad 
pudo haberse evitado que se produjeran. 

Menos justificación tiene el que las Li- 
neas Aéreas de Alemania (que quizá sea 
uno de los pocos países que tenga fe, de 
vedad, en Europa) y las de Italia se mues- 
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tren reacias a comprar los aviones euro- 
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Falcon 10 


peos. ¿Resignadas, de antemano, a que 
la producción aeronáutica quede decidi- 
damente en manos norteamericanas? Por- 
que ésta también podría ser una postura; 
ahora bien, de no adoptarla parece que 
lo razonable sería que los europeos no 
compitieran entre sí y que, por el contra- 
rio, cerraran filas en este momento en 
que, como ha dicho un general america- 


“no: «Ha terminado «el «Marshall tecnoló- 
gico» y va a empezar la verdadera com- 


_ petencia.» En Le Bourget, sin embargo, 
' yimos con asombro cómo, frente al Fal- 
con 10, de Marcel Dassault, se exhibía 
su compatriota Corvette de la S.N.LA.S. 
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Nos hubiera gustado, en cambio, que 
se hubiera podido ya ver en el Salón la 
versión Z00 del Mercure, con 2.500 kiló- 
metros de alcance, en vez de los 800 a 
1.000 que tiene la actual y que no le per- 
mite ir de Madrid a Canarias. 


Llamó poderosamente la atención el 
que la representación norteamericana en 
este Salón fuera mínima en cantidad, 
aunque, a decir verdad, extraordinaria en 
calidad, tanto en el campo civil como en 
el militar. 


El único avión civil que presentaron 
fue el Lockheed L-1011, Tristar, que 
volvió a hacer una demostración del poco 
ruido y humo de sus motores. Por cierto 
que estos motores RB-211, de Rolls- 
Royce, han sacado ya una nueva versión: 
el RB-211-524, con 21.000 kilogramos de 
empuje, que, a su vez, darán lugar a la 
versión Tristar-2, de mayor alcance, que 
va a fabricarse con los ojos puestos en 
la TWA, la Air Canada, British Airways, 
Pan American y Braniff. Las tripulacio- 
nes soviéticas en Le Bourget volaron este 
aerobús americano, cogieron sus mandos 
e hicieron de él grandes elogios. 


Los rusos presentaban, con los colores 
de Aeroflot, tres aviones civiles, muy in- 
teresantes, cada uno en su categoría, y 
ningún avión de combate: el ligero, atrac- 
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Fodos los días se exhibió en 

vuelo el nuevo Mirage F-1, 

del que España ha compra- 
do varios ejemplares 


- 


tivo y barato Yak-40, el espacioso Ilyushin 
[1-86 y el impresionante supersónico Tu- 
polev-144, con los bigotes de su configu- 
ración «canard», que habría de protago- 
nizar la catástrofe. 





Grumman F-14 “Tomcat” de ala variable 
y Mach 2,5 
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En el stand brincipal se Cx- 
hib1ó una maqueta, a tama- 
ño natural, del A. C. TI". 
(avión de combate del futr- 
ro), de Marcel Dessa:lt 


Es posible que el accidente se debiera 
a que, en última instancia, le fallara la 
estructura, pero esto sería importante 
sólo hasta cierto punto, ya que estaba 
siendo sometido a un esfuerzo totalmente 
anormal, para el que, en manera alguna, 
estaba diseñado. Lo verdaderamente 1m- 
portante, a nuestro juicio, es que, demos- 
traciones acrobáticas como la que estaba 
efectuando se suceden con harta frecuen- 
cia en estas exhibiciones. Son maniobras 
que, sobre no demostrar nada, ya que 





Caza F-5E, de Northrop, llamado también 
“Tiger II” cuyas demostraciones en vuelo 
se distinguieron por su gran maniobrabilidad 
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se efectúan con aviones en vacio, habria 
que estudiar la forma de evitar a rajatabla, 


Otros aviones civiles interesantes fue- 
ron el Falcon 30 y el germano-holandés 
VFW Fokker 614. España volvió a pre- 
sentar su Aviocar, Casa 212 e Israel su 
Arava, de características parecidas al 
avión español, 


Aviones militares. 


Los franceses presentaron su Mirage 
F-1, que abandona el ala en delta, para 
volver al ala alta, en flecha. Es de algo 
más de Mach 2 y va equipado con un mo- 
tor SNECMA 9K 50, Será interesanti- 
simo ver sus posibilidades cuando se le 
equipe con el nuevo motor de SNECMA: 
M-53. 


Voló también el Mirage G-8, de geome- 
tría variable y, en un lugar privilegiado 
se exhibia una maqueta a tamaño natural 
del Mirage G-8A, con flecha de 35% que 
se considera óptima después de las expe- 
riencias con el ala variable del G-8. Un 
cartel baio la maqueta rezaba: «A. C. F.», 
o sea avión de combate del futuro, aun- 
que, como dijo el Ministro francés de las 
Fuerzas Armadas, el encargado de decir 
como ha de ser el avión de combate del futu- 
ro no es el señor Dassault, sino el E. M, del 
Ejército del Aire. Lo que sí parece in- 
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Espectacular maqueta en ta- 
maño natural, del caga 
P-530 “Cobra” de la North- 
rop, que podía verse a la 
entrada del Salón 


discutible es que, en cualquiera de los 
casos será birreactor. 


Pudimos observar que Marcel Dassault 
sigue fiel a su filosofía de que los nuevos 
aviones sean versiones evolucionadas del 


modelo base. Política un tanto conserva- 


dora que, indudablemente, le ha dado re- 
sultado, aunque contrasta con la de las 
casas norteameriacanas, capaces de echar- 
le corazón al asunto, invertir hasta un 
veintitantos por ciento de sus beneficios 
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en investigación y sacar un diseño de si- 
lueta completamente original. 


Buena prueba de ello fueron los aviones 
militares que presentaron. Pocos, como 
en el campo civil: Sólo dos y una ma- 
queta, pero, desde luego, fuera de serie 
los tres. 

El F-5E, Tiger Il, de Northrop, asom- 
broso de maniobrabilidad y del que ya se 
han recibido pedidos para unos 700 ejem- 
plares. 


Avión de entrenamiento y 

ataque al suelo “Jaguar” del 

que han comprado en firme 

400 aviones entre Gran Bre- 
taña y Francr. 
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Fue muy visitada la maque- 
ta del nucvo avión de entre- 
namiento “Alpha Jet” 


El biplaza F-14 “Tomcat”, de Gru- 
mman, equipado con dos reactores Pratt 
and Whitney de 9.350 kilogramos de em- 
puje cada uno, con PC, que impresionó, 
tanto por sus evoluciones como por lo 
exorbitante de su precio, y que constituye 
una buena muestra de los peligros de esa 
osadía de los fabricantes, a que nos refe- 
ríamos, ya que es dificil estimar cuál va 
a ser, al final, el precio del avión, lo cual 
le está costando a Grumman grandes que- 
braderos de cabeza. Hay quien dice que 
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con cada avión perdía un millón de dólares 
la casa constructora, que amenazó con 
cerrar si la Marina no revisaba el con- 
trato. 


Pero lo más curioso es que el avión mi- 
litar que más sensación causó en el salón 
fue uno que aún está sin fabricar, pero 
cuya maqueta a tamaño natural mostra- 
ba en forma espectacular y convincente 
lo que ha de ser el avión militar de ma- 
ñana, como puede apreciar el lector en la 





Acoplamiento del Apolo-Soyuz 
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fotografía que acompaña esta reseña. Nos 
referimos, naturalmente, al P-530 «Co- 
bra», de la Northrop. 


No deja de ser extraño que entre los 
artículos militares que más interés des- 
pertaron se encontraran tres maquetas: 
La del A. C. F. de Marcel Dassault, la del 
«Cobra», de Northrop y la del avión de 
entrenamiento Dassault-Dornier «Alpha- 
Jet». 


Por el contrario, entra ya en lo consue- 
tudinario la expectación ante las exhib1- 
ciones del Viggen, de Saab-Scania y del 
Harrier de Hawker Siddeley. 











Mis “Gabriel”, superficie-superficie, que 
podría verse en el stand de Israel 


Otros equipos. 


En motores, aparte de la nueva versión 
RB-211-524 de Rolls, de la que ya hemos 
hablado, la novedad más interesante fue 
el JTP10D de Pratt and Whitney, con 10 
OS de empuje, para aviones Civi- 
es. 

El SNECMA M-53, que va a equipar al 
Mitreg F-1 y al “A, C. F.” es un motor 
muy evolucionado, de más potencia que el 
9K50. El mes que viene será probado en 
un Caravelle, como banco de pruebas vo- 
lante, pero parece ser que no podrá entrar 
en servicio hasta 1977-78. 
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Se exhibía también una maqueta del 
motor que llevará el MRCA. 


Esperamos publicar en esta Revista una 
reseña de una persona especializada que 
destacará lo más interesante de la inmen- 
sa maraña de equipos de aviónica. Á nos- 
otros, como pilotos, nos llamaron podero- 
samente la atención el sistema de aterri- 
zaje a ciegas de los aviones DC-10 y 
L-1011 y las simplificadísimas y transpor- 
tables instalaciones de "Tacan, que vimos 
en el stand de la E-Systems Inc., en el 
Pabellón de los Estados Unidos. 


En armas, pocas novedades. Donde más 
público se congregó fue ante los misiles 
israelitas. El «Gabriel» superficie-superfi- 
cie que, aunque lleva más de dos años en 
servicio, era la primera vez que se exhi- 
bía en público, con su lanzador y su sis- 
tema de control y el “Shafrir” aire-aire, 
con infrarrojos, que creemos justificaba 
la aglomeración de público debido a que, 
a diferencia de los otros misiles exhibidos 
en el Salón, éste ha sido utilizado con éxi- 
to en operaciones bélicas reales y no si- 
muladas. 


Matra expuso una nueva versión de sus 
R530:; el aire-aire Super 330, de super- 
ficies rectangulares y 40 kilómetros de 
alcance efectivo. 


Lo más llamativo entre el material del 
espacio era el tren formadu por el aco- 
plamiento de las cápsulas espaciales Ápo- 
lo-Soyuz y, por ser de palpitante actuali- 
dad, la réplica a tamaño natural del 
M. D. A. del «Skvlab». También podían 
contemplarse de cerca el vehículo lunar 
norteamericano y el Lunakjod soviético. 


En las exhibiciones en vuelo, a nosotros 
nos gustaron especialmente las que efec- 
tuaron los aviones militares y nos disgus- 
taron, por el contrario, las de los aviones 
civiles, ya que, aunque sea pecar de rel- 
terativos, fueron anormales, abusando de 
rozar el límite de sus posibilidades. 


En las exhibiciones acrobáticas, los 
Phantom de los «Blue Angels» dieron sen- 
sación de potencia, pero, a nuestro enten- 
der, era más espectacular la formación 
acrobática americana cuando utilizaba los 
F-100, con muchas más posibilidades en 
este campo. Esta fue la razón de que, más 
que los americanos nos gustaran los bri- 
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El supersónico soviético se desintegra en el arre 


tánicos «Red Arrows», con sus aviones 
«Gnat» y los franceses con sus «Fouga 
Magister». 

Se presentaron un total de 180 aviones 
y participaron 600 expositores de 56 na- 
ciones en este 30.” Salón de la Aeronáutica 
y del Espacio que terminó en catástrofe, 
ante los ojos atónitos de 300.000 especta- 
dores directos. —Es preciso que haya vic- 
timas— dijo Lilienthal, poco antes de mo- 
rir y es preciso, añadimos nosotros, que 
nc sea el regusto de la tragedia el que 
perdure en ningún tipo de actividad ae- 
roespacial. 

Con esta idea fija, lejos de terminar es- 
tas líneas con una elegía lacrimosa, vamos 
a hacerlo con una de las muchas anécdotas 
divertidas a que dio lugar el Salón. 
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Según nos contó un representante de la 
industria aeronáutica francesa, el día 28 
de mayo se presentó, en Le Bourget, el 
Presidente de la Panam, Mr. Seawell, que 
venía acompañado por su asesor, Charles 
Lindbergh. Ambos volaron en unos avio- 
nes que les interesaban, de los que se ex- 
hibían en el Salón y, posteriormente, Char- 
les Lindbergh fue presentado a una alta 
autoridad aeronáutica, cuyo nombre y na- 
cionalidad no son del caso y que, indu- 
dablemente, no identificó a su interlocu- 
tor, ya que, creyéndose en la obligación de 
darle conversación, se le ocurrió iniciar el 
diálogo con estas palabras: —Y, dígame, 
Mister Lindbergh, ¿es la primera vez que 
viene vd. a París? 
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HISTORIAL DE LOS JUNKERS JU-52 
(1) 


1.—Gestiones de adquisición. 


Es julio de 1936, juntamente con el 
Fokker F-VII y el De Havilland «Dra- 
gón», el Ju-52 formaba en la élite de los 
aviones de transporte europeos. La línea 
estatal española L. A. P. E. sólo contaba 


con uno de estos tres tipos, el holandés 
F-VIl, pues se había decidido sin vacila- 
ción por los revolucionarios transportes 
norteamericanos de ala baja y tren re- 
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tráctil, concretamente por los Douglas 
DE-Z2. 

Los Ju-52 constituían, sin embargo, la 
base de la compañía aérea alemana Luf- 
thansa, que servía con ellos, entre otros, 
las líneas a Madrid y Canarias. Con uno 
de los aparatos de este último servicio, 
incautado por las autoridades nacionales, 
el Capitán Francisco Arranz Monasterio 
efectuó su viaje Tetuán-Sevilla-Marsella- 
Stuttgart-Berlín, comisionado por el Ge- 
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neral Franco, en busca de material aéreo 
que permitiera acelerar el paso del Ejér- 
cito de Africa a la Peninsula, iniciado con 
los tres Fokker F-VII militares de la 
Escuadrilla Colonial de Cabo Juby (que 
por favorables circunstancias habian pa- 
sado a poder de los sublevados, uno en 
Larache y dos en Sevilla) y dos hidro- 
aviones Dornier Wal de la Aviación Na- 
val terminados de reparar por la factoría 


CASA. de Cádiz. 


Arranz partió de Tetuán el 22 de julio, 
acompañado por Laggenheim, jefe del 
partido nacional socialista local, y por 
Bernhardt, negociante alemán que había 
llegado algún tiempo antes al Marruecos 
español, siguiendo los pasos de su cuñado 
Wilmer, suministrador del Ejército espa- 
ñol de Africa desde hacia muchos años. 


Por avería del aparato tuvieron que 
efectuar escala técnica en Sevilla, lo que 


les retrasó la llegada a Berlín hasta últi- 
ma hora del día 24. 


La comisión no fué muy'bien recibida 
en el Ministerio de Asuntos Exteriores, 
pero, con ayuda de varios personajes de 
la rama exterior del partido nacionalso- 
cialista, consiguió ser recibida por Flitler 
el sábado 25 por la tarde en Bayreuth, en 
donde se encontraba con motivo de los 
festivales de Wagner. 


Tampoco Hitler se mostró inicialmen- 
te propicio, pero finalmente fue conven- 
cido por el Almirante Canaris y ordenó 
que el domingo 26 se concretara en el 
Ministerio de la Guerra, en Berlín, la 
ayuda a prestar. En la reunión del 26, 
presidida por el Ministro Von Blomberg, 
se acordó enviar 20 trimotores de trans- 
porte Ju-52 en vuelo directo Dassau-Se- 
villa y 6 cazas biplanos Heinkel-51, em- 
barcados, de Hamburgo a Cádiz. 


2.—Forma de envío. 


Bernhardt se volvió con Arranz el 
día 28, en el mismo avión que les habia 
traido a Alemania, que seguía pilotado 
por Henker (quien había sugerido el uso 
del Ju-52 con este fin y se había compro- 
metido a devolverle a su punto de ori- 
gen), pero antes encargó a Wilmer, que 
se encontraba en Berlín a causa de la 
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Olimpíada, que concertase en Dessau con 
la casa Junkers los detalles del traslado 
en vuelo. 


Se decidió llenar el interior del fuselaje 
de depósitos auxiliares de combustible 
que permitieran a los Ju-52 volar once 
horas seguidas. Los aviones comenzaron 
a salir, a un ritmo promedio de dos al 
día, a finales de julio. El día 9 de agosto 
se despacharon los tres últimos aviones, 
en uno de los cuales venía Wilmer. Otro 
de los aviones aterrizó por error en Ma- 
drid, de donde pudo escapar en el último 
momento, pero no logró eludir el ser cap- 
turado cuando cometió la segunda equi- 
vocación, tomar tierra en Azuaga. La 
tripulación fue apresada y el avión incau- 
tado, lo que originó una protesta alema- 
na, pues el avión no iba armado y llevaba 
matrícula civil, aunque los depósitos auxl- 
liares le delataban; finalmente, la tripu- 
lación fue autorizada a regresar a Ale- 
mania, pero el avión fue retenido. 


Tres días antes habían llegado a Cádiz 
los seis aviones de caza He-51 en el va- 
por «Usaramo», que fue descargado mien- 
tras la escuadra enemiga cañoneaba la 
ciudad, como represalia por el paso del 
convoy de la tarde del 5 de agosto an- 
terior, 


3.—Las primeras acciones de guerra. 


El día 8 de agosto salieron de Tetuán 
para Sevilla, donde fueron armados, nue- 
ve de los Ju-52 ya llegados, con los que 
se formaron tres escuadrillas españolas 
de bombardeo. Eran primeros pilotos de 
estas unidades: Vicente Gill Mendizábal, 
Mario Ureña y X en la primera; Alfonso 
Carrillo, Eustaquio Ruiz de Alda y Luis 
Bengoechea en la segunda, y Francisco 
Díaz Trechuelo, Ricardo Guerrero y Car- 
los Rute en la tercera. Casi todos estos 
pilotos ya venían actuando en días ante- 
riores en Ju-52, en los vuelos de trans- 
porte (primero de segundos pilotos y 
luego en el puesto principal) y antes lo 
habían hecho en los Fokker. Concreta- 
mente, Ureña comenzó a volar en el Ju-52 
número 1 el 31 de julio (y en este avión 
siguió volando a diario hasta el 7, en que 
pasó al número 3) y Ricardo Guerrero 
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fue quien trajo al General Franco de Te- 
tuán a Sevilla. 


El 9 de agosto los nueve aviones con 
tripulaciones completamente españolas se 
numeraron del 22-60 al 22-68, pues el 22 
era el indicativo de este tipo de aparato. 
Este mismo día efectuaron el primer hom- 
bardeo, a Mérida, sin que por eso aban- 
donaran los transportes, que fueron rea- 
lizados regularmente hasta el día 11; en 
esta jornada, Rute voló de segundo piloto 
de “Trechuelo, pues aún no estaba suelto 
en Ju-52. 


Para el día 10 se programó un bom- 
bardeo conjunto a los aeródromos de Ma- 
drid por parte de los Ju-52 y los Savoia-81, 
que debían ser guiados hasta su objetivo 
por el DC-2 que pilotaba Carlos Haya, 
pero a última hora se desistió de esta 
acción. 


Ese dia los Ju-52 operaron muy bajos 
sobre Badajoz, con tan mala fortuna que 
un tiro de fusil alcanzó al ¡efe de la Ter- 
cera Escuadrilla, Capitán Díaz Trecluelo, 
que falleció casi instantáneamente y se€ 
derrumbó sobre los mandos, a pesar de 
lo cual entre el segundo piloto (Alvaro 
Fernández Matamoros) y el mecánico 
(Valverde) pudieron hacerse con el avión 
y volverlo a Tablada. 


Fernández Matamoros se había fugado 
de zona enemiga y acababa de llegar en 
barco a Marruecos, en donde no fue bien 
recibido; entre otras cosas, le pregunta- 
ron por qué había tardado tanto en pa- 
sarse. Díaz Trechuelo se había escapado 
con Carlos Haya de Málaga en barco y 
ambos se lanzaron al mar al llegar frente 
a la costa de Sanlúcar de Barrameda, 
adonde llegaron a nado. 


El General Kindelán impuso al cadáver 
la Medalla Militar individual, aprove- 


chando la que lucía Rute en el pecho por. 


su actuación en Asturias en 1934. Por 
cierto que la condecoración de Díaz Tre- 
chuelo no ha sido ratificada en el «Boletín 
Oficial» hasta fecha reciente. 


Ricardo Guerrero asumió el mando de 


la Tercera Escuadrilla, a la que se incor-' 


poró como primer piloto Salvo. 


De segundos pilotos volaban en esta 
época, entre otros, Augusto Puga y Ana- 
nías San Juan en la primera escuadrilla; 
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Abel Masjuán y Fernando Flores (y poco 
después, Quintín Segovia) en la segunda, 
y Alvaro Fernández Matamoros en la 
tercera. 


ne 


Actuaban de observadores Heraclio 
Gautier, Lorenzi de la Vega y Jenaro 
Lucas, y algo más adelante, E. Alvarez 
Cadórniga, Canalejo y Angel Seibane. 
De mecánicos, Chacón, Mendilivar, Cé- 
sar Ledesma Ramos, Juani Pérez Váz- 
quez, Galeano, Valverde, Jaramillo y Ro- 
mero Teixeira. Las tripulaciones se com- 
pletaban con los radios y ametralladores- 
bombarderos Proaño, Wandosell, Nieto, 
Sanjuán, Cañizares, Quintana, Ruiz Mo- 
rales, Cotro, Gómez Rojas, Blasco, Ro- 
bledo, Ruiz, Margarit y Dorado. 


José Larios se incorporó a la Segunda 
Escuadrilla el 23 de agosto y por la mis- 
ma época lo hicieron los hermanos Ultano 
y Alfredo Kindelán y Luis Millas, Otros 
españoles quedaron con los Ju-52 alema-_ 
nes, entre ellos Jaime Díaz de Rivera, 
que estuvo volando en el avión de Holtz 
desde el 5 al 30 de agosto. 


A partir del 12 de este mes las escua- 
drillas de Gill Mendizábal y Guerrero 
operaron principalmente sobre Extrema- 
dura, aunque también hicieron servicios 
sobre Estepona, Bobadilla y la sierra al 
sur de Antequera. Los objetivos de los 
dias 12 y 13 fueron el bombardeo de Ba- 
dajoz y el reconocimiento de Guadalupe, 
Navalmoral y el frente de Cáceres. El 14, 
las tres escuadrillas se concentran en la 
ayuda a las fuerzas del Teniente Coronel 
Yagúe, que tomaban al asalto la ciudad 
amurallada de Badajoz. 


Tras una pausa, el día 15 se suceden 
los servicios a Villanueva, aeródromo de 
Don Benito (en donde los Ju-52 sufrieron 
el primer ataque de la caza enemiga), 
Guadalupe, Logrosán, Trujillo y Naval- 
moral (días 16 al 20), entre los que se 
intercala un vuelo a Granada de la Se- 
gunda Escuadrilla y un servicio de la ter- 
cera contra la columna que intentó ocupar 
Córdoba el 20 de agosto. 


La Escuadra B pasa al frente de Madrid. 


En la última fecha citada, las tres es- 
cuadrillas Ju-52 se encuadraron en una 
unidad superior, la Escuadra B, de la que 


Número 391 - Juno 1973 


tomó el mande el Comandante José Ro- 
dríguez y Díaz de Lecea. Ántes de que 
esta unidad fuera destinada al Norte, re: 
cibió orden de efectuar un reconocimiento 
profundo del valle del Tajo; este servicio 
fue hecho por Rute, que llegó hasta Oro- 
pesa el día 21, en un vuelo de tres horas 
y media de duración, con el avión 22-68. 


Al día siguiente la Escuadra B se in- 
corporó al aeródromo de San Fernando, 
cercano a Salamanca, por la carretera de 
Ciudad Rodrigo. Casi simultáneamente 
suben al Norte otras dos escuadrillas de 
Ju-52 alemanes, los «Pedros» y «Pablos» 
de Von Morau y Henke, que también 
habían sido retirados del transporte. En 
el viaje de subida, el día 20, Von Morau 
lanzó al patio del Alcázar de “Toledo un 
mensaje para sus defensores; siete días 
antes había bombardeado al acorazado 
«Jaime 1» en el puerto de Málaga, acción 
que ha sido ampliamente difundida por 
el relato de Max Graf Hoyos. 


El 23 de agosto, ocho de los nueve 
Ju-52 españoles realizaron uno de los ser- 
vicios de guerra más bonitos de esta pri- 
mera época, escoltados por cuatro He-51. 
Se trataba del bombardeo al principal 
aeródromo enemigo: Getafe. 


Los cazas fueron pilotados por Luis 
Rambaud, Joaquín García Morato, Julio 
Salvador y Ramiro Pascual. Un quinto 
cazador, Miguel Garcia Pardo, voló en 
los Ju-532 por falta de avión, pues dos 
de los seis He-51 recibidos no estaban en 
vuelo. 


Las tripulaciones de los trimotores tan- 
hién eran completamente españolas. El 
bombardeo estaba fijado para la madruga- 
da, pero por carencia de bombas adecua- 
das, que se abastecieron por aire aquella 
misma noche, hubo que retrasarle hasta 
mediodía. García Pardo ha dejado cons- 
tancia de los comentarios de las tripulacio- 
nes antes de despegar: «El sol, próximo 
al cenit, dificultará la antiaérea», «se les 
cogerá comiendo». j 


La formación ada dio dos pasa- 
das sobre Getafe, donde se vieron muchos 
aparatos, defendidos "por antiaérea, que 
tiró mal. Ya de regreso, pudieron oir los 
insultos que les dirigía la radio del cer- 
cano aeródromo de Cuatro Vientos, señal 
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de que la misión había tenido éxito. El 
libro «Bajo la bandera de la República» 
habla de una gran hecatombe en Getafe, 
a consecuencia de un bombardeo. Otros 
textos insisten en que este bombardeo 
se realizó en domingo, mientras se cele- 
braba una corrida de toros. Temprano 
tenía que haberse programado este fes- 
tejo para que pudiera haber concordancia 
en el tiempo. 


Cuando los bombarderos alcanzaron la 
vertical de Avila, las tripulaciones exte- 
riorizaron su inmensa alegría, lo que de- 
muestra que las frases anteriores al des- 
pegue sólo trataban de ocultar la gran 
preocupación que lo inadecuado del ho- 
rario producia. Pero esta extraña hora 
parece que favoreció la sorpresa. En total, 
el servicio tuvo una duración «de tres 
horas. 


Hasta fin de mes siguieron los Ju-52 
operando desde Salamanca en el frente 
de Madrid. La primera escuadrilla hbom- 
bardeó el aeródromo de Barajas el 27 y 
al día siguiente se produjo el sonado y 
preciso bombardeo del Ministerio de la 
Guerra, que se achacó a Haya y Ramón 
Franco, pero que en realidad fue llevado 
a cabo por el avión pilotado por Von 
Morau (conocido por Von Morro en los 
relatos de la época) y Joaquín Garcia 
Morato. 


Este mismo día la segunda escuadrilla 
actuó en el sector entre El Escorial y Na- 
valperal de Pinares y la Tercera Escuadri- 
lla lo hizo en Oropesa, adonde volvió el 29 
por dos veces. En la jornada del 30, esta 
unidad efectuó desde Cáceres reconoci- 
mientos de Talavera y Navalmoral; en el 
primer servicio fue hostigada por la an- 
tiaérea y la caza enemiga. 


5.—Paréntesis. 


El 31 de agosto comenzó la dispersión 
de la Escuadra B. La 1.* Escuadrilla se 
dirigió a Logroño, desde donde actuó so- 
bre las fuertes posiciones de San Marcial 


(ante Irún) en la jornada del 1 de sep- 
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tiembre, para seguir el mismo día a Za- 
ragoza, donde la situación agobiada de la 
plaza semicercada de Huesca imponía 
la presencia de algún refuerzo aéreo. La 
Segunda Escuadrilla de Carrillo siguió los 
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pasos de la primera, pero la mandada por 
Guerrero permaneció en Cáceres. 


A. esta ciudad llegó el 30 de agosto el 
Capitán José Larrauri Mercadillo en una 
avioneta Farman («Aquila Branca», ad- 
quirida en Portugal) para entregar al Ge- 
neral Franco el dinero en divisas que ha- 
bian logrado reunir los bancos de Zara- 
goza y dicho Capitán se incorporó a los 
Junkers, aunque las tres primeras semanas 
actuó de enlace con la unidad alemana de 
«Pedros y Pablos», que seguía en el ae- 
ródromo de San Fernando (Salamanca), 
donde también residía el Comandante Le- 
cea y la Plana Mayor de la Escuadra B. 


Morato, con uno de los aviones de la 
escuadrilla de «Pedros» (en este momento 
dotada de Ju-52, aunque más adelante 
este nombre quedó como sinónimo de los 
He-III) acudió el día 31 al sector extre- 
meño de Llerena. 


A Cáceres se incorporó asimismo el 1 de 
septiembre el Capitán Angel Salas, que 
operó sobre Talavera de la Reina en el 
avión 22-67, cuyo primer piloto era el jefe 
de escuadrilla Ricardo Guerrero, en las 
decisivas jornadas del 2 y 3 del mismo 
mes. Este último día, dicho avión fue 
ametrallado por un caza enemigo. 


22-68, el María Magda- 
lena, efectuó cuatro salidas a Talave- 


de la Rema pilotado por Rute y 
en las cuatro encontró caza enemiga. 


El avión 
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En el último, Alvaro Fernández Matamo- 
ros cedió el puesto de segundo piloto a 
Luis Rambaud y pasó a ocupar uno de los 
asientos situados junto a la puerta, con 
tan mala fortuna que resultó alcanzado 
por una ráfaga de un avión adversario, lo 
que le tuvo alejado del vuelo un año. El 
trimotor quedó fuera de servicio por ocho 
días y fue sustituido por el 22-57, 


Al día siguiente, asegurada ya la ocupa- 
ción de Talavera y su campo de Aviación, 
el avión de Guerrero, con Salas de ame- 
trallador, atacó el aeródromo de Don Be- 
nito. Como consecuencia del incidente del 
día anterior, se habia acordado que cuan- 
do volase un invitado éste ocupase la plaza 
que hubiera libre y que la tripulación per- 
maneciera en su puesto habitual. 


Mejorada la situación en Huesca, los 
Junkers expedicionarios retornaron a Sa- 
lamanca el 3 de septiembre, aunque pron- 
to jue destacada a León la Segunda Escua- 
drilla. El día 10 la escuadrilla de Gill Men- 
dizábal relevó en León a la de Carrillo, 
que se dirigió a Cáceres a reforzar a las 
«Tres Marías». Desde este momento has- 
ta el 21 de octubre la Primera Escuadrilla 
operó siempre desde León o Salamanca, 
mientras que las otras dos actuaron casi 
siempre en el valle del Tajo. En algún 
momento se pensó en agrupar estas es- 
cuadrillas en una unidad superior, a-las 
órdenes de Celier, pero esta idea no llegó 
a tener efectividad. 
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LA DETECCION DE RECURSOS NATURALES 
DE LA TIERRA VIA SATELITE 


Una novísima conquista técnica que reclama 
urgente regulación 


Por MARTIN BRAVO NAVARRO 
Del Cuerpo Jurídico del Atre 
Doctor em Derecho. 


«Los recursos del Plameta Tierra, que probablemente seguirá siendo 
el único hogar de nuestro espacio y sus descemdientes durante Otros 
cinco mil millones de años, son limitados. Sin embargo, el progreso tec- 
nológico ha querido que estos recursos irrecuperables se malgasten en 
sólo unos cientos de años.» 


1.—Introducción. 


D esde el 4 de octubre de 1957, fecha: del 
lanzamiento del primer sputnik, hasta nues- 
tros días, se ha producido un vertiginoso 
despliegue de la técnica para la exploración 
y conquista del espacio, con los asombrosos 
resultados sobradamente conocidos, 


Se han alcanzado en estos primeros años 
de la era espacial, objetivos tan importantes 
como «el conocimiento directo del ambiente 
que reina en el espacio circundante a la 
Tierra, la realización por el mismo espacio 
de viajes en cápsulas tripuladas, la conquis- 
ta de la Luna por el hombre y el comienzo 
de la exploración del sistema solar y otros 
planetas. 


Durante este corto período de tiempo, 
además de iniciarse la exploración comercial 
de algunos tipos de satélites, se han acumula- 


Sir NACFARLANE BURNET 
(Premio Nobel) 


En «La Biología del destino humano» 


do cuantiosos datos y experiencias, que en 
los próximos años van a ser utilizados con 
fines igualmente rentables, incluso en estre- 
cha colaboración internacional. 

Ya no cabe, pues, desentenderse de la 
aventura espacial, como si fuese una tarea 
exclusiva de técnicos o científicos especta- 
listas, o una mera distracción de ensoñado- 
reg y curiosos, ni tampoco adoptar una acti- 
tud radicalmente crítica, basada en los cuan- 
tiosos gastos: y esfuerzos que requiere su 
realización, porque, aunque, efectivamente, 
tales dispendios han sido muy elevados y 
pudieran haber subvenido necesidades pe- 
rentorias, no es menos cierto que las apl:- 
caciones actuales e inmediatas de la: tecnolo- 
gía espacial, desbordan: las previsiones más 
optimistas de hace solo una década, en cuan- 
to a los beneficios para la Humanidad se 
refiere, 


Los éxitos cada día más espectaculares 
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obtenidos por los satélites no tripulados (1), 
especialmente en el campo de las comunica- 
ciones, han dado lugar a una presión de la 
opinión pública en' todos los niveles, para 
intensificar los estudios y experiencias en 
pro de su utilización para enfrentarse con 
los problemas de la enfermedad, la ignoran- 
cia O la: pobreza, especialmente en. favor de 
paises subdesarrollados. Y asi, aunque no 
creemos que con el Apolo XVII se haya ce- 
rrado la exploración directa de la Luna y 
otros planetas (2), lo cierto es que los Esta- 





(1) A los fines de nuestro estudio, llamamos la 
atención en esta nota aunque sea en forma sucinta sobre 
las aplicaciones y beneficios que hasta el momento han 
reportado estos satélites. | 


Los satélites de comunicaciones permiten la transmi- 
sión: de imágenes y sonido instantáneamente entre -cua- 
lesquiera puntos del globo. La aplicación de estos satéli- 
tes a fines de información y enseñanza va a ser inme' 
diata (numerosas escuelas brasileñas v.gr.: van a recibir 
muy pronto programas educativos por este medio de tal 
manera que la enseñanza va a llegar de una forma rápida 
y económica a extensas zonas de población antes desa- 
tendidas) y de su buen uso cabe esperar, a no largo 
plazo, un mayor entendimiento y comunicabilidad de la 
sociedad internacional, 


Los satélites de navegación, de gran: utilidad, ya acre- 
ditada, en la navegación maritima y que con similar 
rendimiento han comenzado a aplicarse en la navegación 
aérea. 


Otras aplicaciones pudieran citarse de los satélites 
no tripulados, tales como las de la serie Cosmos lanza- 
dos por Rusia para localizar los icebergs, evitando los 
peligros que suponen: para los buques que pudiera en- 
contrarse en su ruta, o los higrológicos o meteorológicos 
que por su relación con el tema objeto de este trabajo 
estudiaremos más adelante. 


Aparte de las aplicaciones directas que acabamos de 
ver, hay que advertir que los frutos de la investigación 
espacial se han registrado en otras ciencias (física, mate- 
mática, química, electrónica, etc.) sim contar los nume- 
rosos descubrimientos en el campo de la biología y la 
medicina, de tantísimo interés para un mejor conocimien- 
to de las posibilidades humanas de vida, en situaciones 
y a velocidades increibles hasta hace muy pocos años. 
Y desde el punto de vista comercial basta citar a título 
de ejemplo su incidencia en el abaratamiento, sin per- 
juicio de su calidad, de determinados aparatos (electró- 
nicos, médicos, etc.), o la fabricación de nuevos mate- 
riales o tejidos y otras aplicaciones que se prevén de 
los innumerables hallazgos que continuamente ofrece la 
investigación técnico-espacial y que tantos beneficios 
reportarán al hombre. 


(2) Pensamos, que el atractivo de lo desconocido, 
seguirá impulsando al hombre para la exploración y 
conquista del espacio exterior, y que incluso los datos 
que aporten los duraderos vuelos proyectados en: órbita 
terrestre, proporcionarán nuevas experiencias para ulte- 
riores expediciones a la Luna y otros cuerpos celestes. 
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dos Unidos, haciéndose eco de estas campa- 
ñas van a realizar en los próximos años un 
amplio e intenso programa de explotación 
de satélites, fruto de los avances de 
la etapa anterior, especialmente con el 
programa Apolo, de tal suerte que el que 
ahora se inicia se denomina “Aplicaciones 
del Apolo”, que comprende, en síntesis, des- 
de los sistemas espaciales con fines de apro- 
vechamiento—ya en explotación o de utili- 
zación inmediata—, hasta el ambicioso pro- 
grama de construcción de estaciones orbita- 
les habitadas o la estación modular para 
albergar hasta: cien sabios y técnicos, que 
pudiera ser puesta en Órbita hacia el 
año 1975, y finalmente la “lanzadera espa- 
cial”, vehículo que cabe calificar como “lo- 
gístico”, por los múltiples usos y servicios 
que puede ofrecer. 


Asi pues, los éxitos alcanzados hasta el 
momento en el campo técnico-espacial y el 
hecho de que la NASA tiene previsto dedi- 
car gran parte de sus hombres y presupuesto 
para aplicaciones de utilidad inmediata de 
aquellas conquistas, nos autoriza a pensar 
en un futuro muy esperanzador si tales apli- 
caciones se consagran primordialmente a 
luchar contra los males de la Humanidad, 
pobreza, enfermedad e ignorancia (3). 


11.—Los recursos naturales de la tierra: 
posibilidades y limitaciones. 


Los especialistas en demografía humana, 
partiendo del supuesto de que la población 
humana se duplica cada 30 años, nos amun- 
cian una población mundial de siete mil mi- 
llones para el año 2000 y setenta mil millo- 
nes para el año 2100. Es común creencia 
entre los científicos, que pese a esa gigan- 
tesca progresión humana, no es de temer 
una situación crítica de escasez respecto a 
las fuentes de energía y alimentos para la 
subsistencia de la especie si se utilizan co- 
rrectamente los recursos naturales de nues- 
tro Planeta, en explotación o todavía no ex- 
plotados. Cierto que llegará un momento en 
que las actuales reservas de hidrocarburos y 
de metales como el estaño o el plomo, se 


(3) No conviene olvidar, sin embargo, que todavía 
más de la mitad de los satélites lanzados cada año por 
americanos y rusos son satélites espías o tienen objetivos 
miltares. 
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agotarán, pero cabe esperar la paulatina 
sustitución de las primeras por otras fuen- 
tes de energía como la nuclear ya empezada 
a explotar industrialmente, o la solar (4) en 
un futuro no muy lejano, y lo mismo pue- 
de decirse respecto a los metales menciona- 
dos, ya que en su lugar pueden conseguirse 
otros, prácticamente inagotables, como el 
aluminio o el hierro. Y es que todo lo que 
desde el punto de vista de las ciencias físicas 
parece posible, no hay duda de que el hom- 
bre tratará de realizarlo, máxime cuando en 
este empeño está en juego la supervivencia 
de la propia especie humana, porque solo 
hay un postulado quie condiciona: los limites 
de la actividad del hombre: lo impostble, de 
tal suerte que nada de lo que sea técnica- 
mente hecedero dejará de intentarse, aunque 
tampoco cabe duda de que en muchos casos 
se requerirán enormes esfuerzos, gran inte- 
ligencia y una gran dosis de paciencia hasta 
alcanzar resultados satisfactorios 


Sin embargo, graves peligros encierre la 
actividad. del propio hombre cuando no ac- 
túa: con arreglo a razón, se mueve por estí- 
mulos exclusivamente egoistas O prescinde 
del sentido común o el saber científico. Asi 
v.gr.: la acción destructora cada día más 
extensa sobre el medio ambiente y los re- 
cursos naturales, amenaza con crear una 
situación dramática de la que incluso en nues- 
tros días tenemos ya claros indicios (5). 


(4) P. E, Glase, Ingeniero americano, ha calculado 
que las necesidades de energía previstas para el año 
2000, podrían quedar cubiertas cor la energía absorbida 
y transmitida a la Tierra en forma de microondas, por 
un colector de energía solar de unas mil millas cua- 
dradas de exposición, colocado en: órbita estacionaria. 


Aplicaciones como esta, de la tecnología espacial no 
nos puede parecer ilusorias, acostumbrados, como esta: 
mos, a descubrimientos técmico-cientificos tan fabulosos 
como los que han tenido lugar los últimos 30 años que 
nos permiten imaginar para un período de tiempo simi- 
lar, adelantos, hoy por hoy increibles. 


(5) Así v.gr.: en relación con el medio ambiente se 
han denunciado situaciones verdaderamente alarmantes 
como: 

El envenenamiento de los organismos del fitoplancton 
marino, que fija el carbono y libera el oxígeno por el 
uso imprudente de materias radioactivas, con lo que se 
destruiría el equilibrio biológico por. la destrucción de 
oxígeno de muestro Planeta que no es ilimitado. 

La densa polución del aire por compuestos de azufre 
que destruye la vegetación, otra de las grandes fuentes 
de producción de oxígeno, 

El paisaje rústico sufre los embates de una industria- 
lización o urbanización anárquicas y grandes extensio- 
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Se ha dicho que el hombre es el único ser 
destructor de la Naturaleza, y así es, al 
menos en su forma más corrosiva y devas- 
tadora, y todo induce a: asegurar, partiendo 
de la base de los recursos limitados con que 
contamos, un futuro muy poco halagueño 
para la vida en nuestro Planeta, si desde 
ahora no se adoptan medidas adecuadas para 
la plena conservación de las especies de ani- 
males y vegetales, la erradicación de la con- 
taminación y el uso y aprovechamiento or- 
denado de los minerales y fuentes de energía, 
Por otra parte, partiendo del hecho de que 
la Tierra es, por ahora—y no hay nada que 
nos haga pensar que esta situación pueda 
variar en un plazo próximo—el único medio 
apto para la habitación y alimentación per- 
manente del hombre, sin posibilidad de reci- 
bir nada de fuera salvo la energía solar, es 
preciso como afirma Burnet, luchar constan- 
temente por alcanzar (6), el siguiente ideal : 


mantener nuestro Planeta dentro de los llí- 
mites impuestos por su clima y estructura 
física, con un ecosistema humano esencial- 
mente estable, lo cual sólo puede conseguirse, 
si no se altera la Bioesfera, Y es que, como 
biólogos y naturalistas hacen notar, existe 
una absoluta interdependencia entre las con- 





nes de bosques desaparecen en todo el globo a causa de 
imprudentes incendios o de talas anárquicas, que dan 
lugar a la erosión del suelo por las lluvias y graves 
pérdidas para la manutención de sus moradores. 

La contaminación del aire de las grandes ciudades, 
fuente de toda clase de enfermedades bronquiales y res" 
piratorias, así como el enrarecimiento general de la at- 
mósfera. 

La eliminación. paulatina de las reservas de Jos fondos 
marinos que pudieran ser considerados como la futura 
despensa de dla humanidad, así como otros graves per- 
juicios que viene sufriendo la fauna piscícola por las 
mareas negras, los escapes de las prospecciones petroli- 
feras, los desechos de los barcos y los derivados de 
instalaciones industriales instaladas en tierra firme. 

Asimismo, se ha hecho notar que algunos proyectos 
de la llamada ingeniería planetaria, como son los de 
construcción de grandes presas (tipo Assuán) o lagos 
interiores, fundición de los casquetes polares, la desvia- 
ción del curso de algunos ríos, la reordenación de gran- 
des zonas (tipo Siberia o Sahara), operaciones en el 
subsuelo con explosiones nucleares y otras similares, pue- 
den dar lugar a desequilibrios geológicos y climáticos, 
que perjudiquen gravemente la vida en el Planeta. 

(6) Obra citada, páginas 138 y 139. 

La biosfera, a juicio de este autor, está formada por 
la superficie de la tierra, junto con unos dos pies del 
suelo, los mares y las aguas continentales, es decir, una 
red extremadamente compleja de vida, con organismos 
en interacción y materiales inorgánicos que entran y 
salen de da materia viva. 
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diciones de vida humana y las circunstancias 
ambientales en que ésta se desenvuelve de 
tal suerte que, aunque la vida en el Planeta 
pudiera prolongarse millones de años, cual- 
quier desequilibrio en la Bioesfera puede 
afectar gravemente a su normal desarrollo 
como ya va siendo notorio, en algunos casos, 
en nuestros días; por ello—insistimos—, de 
no adoptarse medidas adecuadas en un plazo 
no muy lejano, pueden quedar seriamente 
perjudicadas las especies vivientes y en. algu- 
nos casos en forma irrecuperable, Así, por 
lo que al hombre en concreto se refiere, se 
han registrado algunas enfermedades prowo- 
cadas por el deterioro del medio ambiente 
y los medios de consumo, con. graves reper- 
cusiones sociales y económicas que han em- 
pezado a conmover a la opinión. pública mun- 
dial y suscitado en los medios científicos y 
en la mayoría de los Gobiernos la necesi- 
dad de plantear a escala nacional e interna- 
cional un movimiento coordinado para: eli- 
minar o reducir al mínimo la situación ac- 
tual, que no tiene precedentes en toda la 
historia de la humanidad. 


Evidentemente, para conseguir alcanzar 
aquel ideal, hay que partir del supuesto de 
que la grave situación en que nos encontra- 
mos no debe considerarse irreversible, de tal 
forma que no pudiera tener solución, ni tam- 
poco hay que pensar que ésta tenga que 
encontrarse en una paralización. O freno de 
la industrialización o aprovechamiento de 
los avances de la: técnica en general; antes 
bien, hay que planearse un uso y aprovecha- 
miento adecuado de estos medios técnicos 
para alcanzar un nivel óptimo de desarrollo 
en beneficio de todos los países. Tal meta 
sólo podrá conseguirse en concreto, mediante 
un plan racional! (7) de expansión industrial 
agrícola, pesquera y mineralógica, con un 
control riguroso de las actividades contami- 
nantes y de la explotación de los recursos 
naturales sobre los que aquel programa pue- 
da desarrollarse, 


Así, en los últimos años se han celebrado 
Conferencias internacionales o reuniones in- 
tergubernamentales o privadas que han es- 


(7) Evidentemente un plan de esta índole, no pue- 
de considerarse «racional» si no supera chauvinismos 
o visiones localistas, es decir, si por encima de estre- 
chos horizontes, no se eleva hacia las alturas del bien 
común de la humanidad' para que con: visión de águila. 
o mejor dicho, de satélite espacial, pueda así intentar 
resolver problemas de auténtica dimensión: planetaria. 
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tudiado el problema de contaminación. am- 
biental o el de la planificación del suelo y 
aprovechamiento de determinados recursos 
naturales. 


Tal fue la Conferencia Intergubernamen- 
tal para la Conservación y Aprovechamien- 
to Racional de los Recursos de la Biosfera, 
celebrada en París en 1968, patrocinada 
por la UNESCO, con la colaboración: de la 
Organización Mundial de la. Salud, y otras 
múltiples Organizaciones que iniciaron un 
programa de estudios y medidas a aplicar 
en la presente década, como son exponente 
las resoluciones adoptadas en la Conferencia: 
de Estocolmo del pasado año y la de Vie- 
na del presente (8). Los Gobiernos, por su 
parte, se «esfuerzan en adoptar, asimismo, 
medidas para asegurar una explotación ra- 
cional y ordenada de los recursos naturales, 
la descontaminación del ambiente y, en al- 
gunos casos, una esmerada vigilancia: y cui- 
dado para la conservación de determinadas 
especies. 


Se hace indispensable, por otra parte, 
contar en esta tarea con el concurso de nu- 
mierosos científicos de toda: clase y condi- 
ción (médicos naturalistas, zoólogos, quí- 
micos, físicos, geólogos) así como juristas : 
y sociólogos, 

Pues bien, los fabulosos descubrimientos 
de toda indole alcanzados en la lucha: para 
la exploración y conquista del espacio, pue- 
den proporcionar, a: todos dos llamados a 
colaborar een la recta conservación y explota- 
ción de la naturaleza y sus recursos, valiosí- 
simos datos y experiencias, hasta hacer muy 
pocos años inimaginables; éste ha sido el 
caso de los satélites antes citados y los que 
se van a utilizar en el programa que segui- 
damente examinaremos. 


(8) La Conferencia europea de protección del medio 
ambiente, que ha tenido lugar recientemente en la 
ciudad de Viena, (mes de marzo), y que significa la 
continuación a nivel regional de la Conferencia de las 
Naciones Unidas celebrada en Estocolmo, en 1972, adop- 
tó entre otras resoluciones, la de proceder cuanto antes 
a una conformación del medio ambiente natural y la 
adopción: de rigurosas medidas de protección: de la 
naturaleza. 

Citemos también al M. I. T. (Instituto Tecnológico de 
Masachussetts), que está estudiando en estos momentos 
mediante un equipo de personas especializadas, provistas 
de los mejores ordenadores, el ritmo de progresión pre- 
visible de la población humana, agricultura, industrias, 
contaminación y recursos naturales, así como la inte- 
racción entre estos factores, en orden a tratar de averi- 
guar el futuro del Planeta y la vida que en él se 
desenvuelve, 
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I111.—Programa para la aplicación de los 
satélites: La serie de los Erts y de los 
Skylab. 


Las pruebas realizadas con aparatos pro- 
vistos de dispositivos sensores de color, co- 
locados en aercnaves y en las astronaves 
Géminis, permitieron examinar, ya a prin- 
cipios de la década de los años 60, lugares 
terrestres hasta entonces ocultos o inaccesi- 
bles, detectar con rapidez incendios en zo- 
nas no vigiladas o conocer el iestado de gran- 
des espacios marítimos. Pues bien; el pro- 
grama actualmente en desarrollo para la: apli- 
cación de los medios que proporciona la 
tecnología de los satélites (programa cono- 
cido con las siglas AMS, que se correspon- 
den. con los términos sajones “Applications 
Technology Satellite”), tiene, aparte de 
otros objetivos—entre los que deben, citarse 
fundamentalmente los de ampliar e intensi- 
ficar a fines de información y enseñanza el 
uso de los satélites de comunicaciones—, 
la detección y evaluación de los recursos na- 
turales de la Tierra. Un programa que, se 
inicia justamente cuando las necesidades de 
conseguir una planificación y explotación 
racional de estos recursos se han hecho 
perentorias, como acabamos de ver, o dicho 
en otros términos, cuanto puede contribuir 
en forma eficacísima a resolver problemas 
humanos apremiantes, y es que una: vez más 
la Providencia, que permite grandes males, 
nos proporciona también grandes remedios 
con que superarlos, 

Limitándonos a los vehículos espaciales 
—ya en órbita o cuyo lanzamiento va a ser 
inmediato—, que tengan interés para nues- 
tro estudio, dedicamos seguidamente unas 
líneas a los laboratorios espaciales y a los 
satélites de detección de recursos. 


El Skylab o laboratorio espacial que el 
día 14 del pasado mes de mayo fue lanzado 
en Órbita a 400 km. de la superficie, con 
un pesa: de 88.900 kilos y que tiene previsto 
llevar a bordo tres tripulaciones (la primera 
de ellas habita ya el vehiculo en el momento 
de escribir estas líneas) que habrán de vivir 
sucesivamente en el Laboratorio «klurante 
uno a: tres meses. La avería sufrida por el 
Skylab pocos minutos después de su lanza- 
miento, al no despegar los paneles laterales 
de captación de energía solar, que obligó a 
demorar el lanzamiento de la primera tri- 
pulación, es posible que reduzca aún más 
el tiempo de permanencia a bordo, de los 
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astronautas y la consiguiente supresión 0 
limitación de alguna de las misiones a cum- 
plir, que en principio suponían un ambicioso 
programa con 270 investigaciones en los 
más variados campos de la ciencia, En todo. 
caso y con independencia de los objetivos 
que de hecho pueda alcanzar el laboratorio 
espacial, importa hacer notar, el interés y 
trascendencia que para el tema objeto de 
nuestro estudio tiene esta operación espacial, 
ya que más de la mitad (concretamente 146) 
de aquellas investigaciones, versan sobre la 
detección de recursos naturales de la Tierra, 
fruto de las cuales se esperan numerosos 
datos que, de ser obtenidos, habrán de servir 
de base para una mejor explotación y ra- 
cional adnmunistración de estos recursos en 
un futuro no muy lejano. 


En este orden de propósitos tiene especial 
significación el grupo de satélites ERTS 
(Earth Resources Tecnology Satellite) o sar - 
télite tecnológico de recursos terrestres, cuyo 
primer ejemplar fue puesto en órbita en ju- 
lio de 1972, y que tiene por objeto investi- 
gar y determinar los recursos de nuestro 
planeta, a través del análisis de las caracte- 
rísticas y condiciones de la superficie terres- 
tre y marítima sobre las que vuela. Á este 
fin va provisto de unos aparatos fotográ- 
ficos y sensores electrónicos que recogen 1má- 
genes y datos de las regiones sobrevoladas; 
sus instrumentos están alimentados por cé- 
lulas solares montadas en dos tableros con 
aspecto de alas, que transforman la energía 
procedente de la radiación solar en energía 
eléctrica, Lanzado en órbita polar a 1.035 
kilómetros de altitud, cada dieciocho días 
repite el examen de todos los lugares del 
globo, aunque sus dispositivos de detección 
sólo funcionan cuando sobrevuelan los países 
que participan en el programa. La NASA 
cuenta con numerosos especialistas de dis- 
tinta nacionalidad, preparados para: recoger 
las fotografias y demás datos que propor- 
cione el satélite, que una vez interpretados 
podrán ser suministrados a quien lo' desee, 
previo el abono de las tasas que se establez- 
can. Los datos o resultados ya obtenidos o 
que se esperán conseguir son (9): 


(9) Sobre el grado de efectividad y el extraordinario 
valor de los datos recogidos en los primeros meses de 
funcionamiento véase la nota publicada en esta misma 
Revista (marzo 1973, número 388, página 224). 

Respecto al Skylab, véanse igualmente notas de esta 
Revista (enero 1973, página 48, y mayo 1973, pági- 
nas 398 y siguientes). 
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— Inventario de los recursos naturales de 
una región, 

— Localizar bancos de peces, ya que cada 
especie marina vive en aguas de determina- 
das temperaturas, fácilmente discernibles por 
los detectores infrarrojos. 

— Determinar el contenido, el grado de 
salinidad, la humedad ambiente y otras con- 
diciones de las tierras cultivables, datos que 
permitirán a los agricultores seleccionar el 
tipo de siembra o plantaciones, así como el 
sistema de cultivo más adecuado. 

— La extensión y posible desarrollo 
de enfermedades de las plantas y las 
plagas de insectos u otras anomalías que pue- 
dan sufrir los cultivos e incluso el ganado. 
De momento ya ha sido posible averiguar 
el grado en que el cornezuelo ha atacado a 
los cultivos de centeno de determinadas zo- 
nas O las enfermedades del ganado vacuno en 
Argentina, 

— Mediciones geodésicas y datos para la 
elaboración de mapas y manantiales subterrá- 
neos. 

— Descubrimiento de islas U accidentes 
geográficos no registrados hasta: ell momento. 

— La prospección de yacimientos minera- 
les, 

— La previsión con suficiente antelación 
de inundaciones. 

— La predicción de movimientos sísmicos 
y actividad volcánica. 

— Eficaz contribución a la lucha contra 
la contaminación y la protección del medio 
ambiente. A estos efectos, e independiente- 
mente de los datos y experiencias que pudie- 
ran suministrar los programas en curso, para 
colaborar en la solución de los graves pro- 
blemas planteados, debe señalarse que indi- 
rectamente con las experiencias Géminis y 
Apolo, se ha posibilitado el uso de nuevos 
medios para aquella lucha en un sector tan 
contaminante: como es el de los vehículos 
motorizados, al conseguir pilas de combus- 
tibles que no queman petróleo, sino oxígeno 
y nitrógeno, amoniaco y alcohol, cuya utili- 
zación por los vehículos automóviles, podría; 
evitar la contaminación que éstos producen 
sin necesidad de acudir a las pilas eléctricas 
de autonomía limitada. 


1V.—La cuestión ante el derecho: nece- 
sidad de una urgente regulación. 


Estamos asistiendo a un cambio extraordi- 
nario en las condiciones y formas de vida in- 
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dividuales, familiares y sociales. Irrumpen en 
la comunidad internacional nuevos países con 
culturas y mentalidades diversas. Los descu- 
brimientos en el campo de la física y la elec- 
trónica, han abterto horizontes insospecha- 
dos, especialmente en el ámbito de las comu- 
nicaciones. Nuevos hechos y circunstancias 
que, en definitiva, exigen reglas nuevas O 
al menos distintas a las tradicionales. Espe- 
cial relieve adquiere, en este orden de ideas, 
el novísimo derecho internacional del espacio 
que ha venido a establecer una normativa 
acomodada a los avances de la técnica en la 
exploración y conquista del espacio exterior 
y los cuerpos celestes; fundamental a 
este respecto, es el Tratado de 23 de enero 
de 1967, Carta Magna del Espacio, que ha 
fijado los principios básicos para la investi- 
gación, exploración y utilización del espacio 
exterior, sometiendo estas tareas a un régl- 
men ordenado, pacífico y beneficioso para 
toda la Humanidad. 


Independientemente del antedicho Trata- 
do, organismos especializados, como la 
UNESCO, preparan otros instrumentos in- 
ternacionales, referidos a determinadas apli- 
caciones de los satélites, tales como el que 
pretende regular o trazar los principios fun- 
damentales para la transmisión, vía satélite, 
de información, programas de enseñanza € 
intercambios culturales, habida cuenta de la 
transcendental importancia que estos medios 
han de tener para el progreso material y 
espiritual de los hombres así como el enten- 
dimiento y comunicabilidad de la sociedad 
internacional. Desde el primer momento la 
Unión Internacional de Telecomunicaciones 
reconoció facilidades de utilización de las 
bandas de frecuencia radioeléctricas a los ser- 
vicios de ayuda: y control de los vehículos es- 
paciales y otras instituciones de investigación 
espacial, en comunicación con la Radio y 
Televisión y otros servicios; por otro lado, 
partiendo del supuesto de que las frecuen- 
cias radioeléctricas constituyen un recurso 
natural limitado—como también lo es la 
órbita geostacionaria—ha tomado conciencia 
del problema que presenta la posible explo- 
tación en gran escala de los satélites de co- 
municación y estudia la repartición de aque- 
llas frecuencias, con objeto de garantizar 
las necesarias para la transmisión de los 
programas de enseñanza y culturales pre- 
vistos. 


Hagamos notar, por último, que el Con- 
sorcio Internacional de Comunicaciones para 
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la explotación de satélites conocklo por las 
siglas del INTELSAT, así como su réplica 
soviética, el INTERSPUTNIK, han tratado 
de regular a escala internacional la explota- 
ción comercial de los satélites de comunica- 
ciones, con gran rendimiento, especialmente 
del primero, de cuyo grupo forman parte la 
mayoría de los paises del mundo occidental. 


Sin embargo, pese a la: trascendencia de los 
problemas jurídicos que implica la detección 
vía satélite de los recursos naturales de nues- 
tro Planeta, la cuestión no ha sido regulada, 
nt a escala nacional, ni internacional, si bien 
la doctrina cuenta—aungue en muy escasa 
medida—con algunos estudios singulares u 
otras aportaciones de juristas especializa- 
dos (10), y es de hacer notar que el pro- 
grama de las VI! Jornadas del Instituto 
Iberoamericano de Derecho Aileronáutico y 
del Espacio—cuya celebración está señalada 
para el próximo mes de septiembre en Se- 
villa —tiene previsto entre las ponencias a 
desarrollar, una especificamente dedicada a 
esta materia, lo que sin duda supondrá un 
gran avance, al menos desde el punto de vista 
jurídico, en la tarea de solucionar los pro- 
blemas que presenta esta recentisima con- 
quista del hombre. 


La cuestión ha suscitado, asimismo, la 
atención de las Naciones Unidas, al cons- 
tituir en 1971 un Grupo de Trabajo, deno- 
minado de “Teleobservación terrestre me- 
diante satélites”, como el año anterior lo 
fue del Conseio Económico de la misma 
Organización internacional e igualmente de 
la F. A. O. (Organización para la Agricul- 
tura y la Alimentación). También la citada 
Unión Internacional de Telecomunicaciones 
ha mostrado gran interés por regular estas 
operaciones, al proponer en su reunión de 
Ginebra de 1971, la inclusión del Servicio 
de Exploración de la Tierra, vía satélite, en 
el Reglamento de Radiocomunicaciones. 


(10) Asi, v. gr.: M. G, Marcoff: «L'Etude des res- 

sources terrestres par des objets spatiaux et le droit 
international» en «Revue Generale de P'Air et le PEspa- 
ce». Paris, 1972, número 4. 

Especialmente han sido los juristas argentinos los 
que más atención: han prestado a estos problemas, como 
lo demuestra el proyecto que después citaremos, y muy 
especialmente el Profesor A. Cocca, a través die su 
magisterio oral, (Conferencias, coloquios y mesas re- 
dondas). 

Por último conviene asimismo, hacer constar que la 
cuestión: fue objeto de estudio en el XV Coloquio sobre 
el Derecho del Espacio celebrado en Viena (octubre 
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Asimismo, es de hacer notar, por último, 
el “Proyecto Argentino de Convenio Inter- 
nacional sobre actividades cumplidas me- 
diantes satélites de detección remota de re- 
cursos terestres”, presentado en 1970, en las 
Naciones Unidas (11). 

Xx 

“Ex facto... 1us”. Pues bien, he ahí un 
nuevo hecho que demanda una nueva. regu- 
lación, máxime si se tiene en cuenta que la 
falta de esta normativa, puede desembocar 
en la anarquía de los hechos arbitrariamente 
consumados, con las funestas consecuencias 
que suelen llevar consigo las actuaciones 
humanas realizadas en tales circunstancias. 


Tal regulación debe, evidentamente, for- 
mularse a escala internacional, no ya sólo 
para evitar cualquier subjetiva apreciación 
que, respecto a la legitimidad del uso y apro- 
vechamiento de los datos obtenidos, pudiera 
hacer cualquier potencia espacial dueña del 
satélite, sino muy especialmente por el hecho 
de que la detección de recursos se opera en 
sw mayor parte sobre territorios O espacios 
marítimos ajenos a la soberanía del pais, 
cuyo pabellón ostenta el satélite. 


- Desde otro punto de vista, es de advertir, * 
que por lo mismo que se ha hecho indispen- 
sable tuna acción internacional concertada 
para la planificación del uso, explotación y 
conservación de determinados recursos na- 
turales (12) y muy particularmente para la 
lucha contra la contaminación y la protección 
del medio ambiente, se impone igualmente 
una regulación internacional de los medios 
y datos utilizados para llevar a cabo tales 
operaciones, Asimismo y habida cuenta de 
que los Tratados pueden ser inoperantes, 
especialmente si hay terceros interesados en 
no firmarlos, se hace necesario un organismo 
supranacional que ejerza una vigilancia y 
control constante sobre las operaciones reta- 
lizadas por estos satélites, y dotado de los 
medios coercitivos necesarios para hacer cum- 
plir sus resoluciones contra cualquier Esta- 
do infractor. 


de 1972), con motivo de la Asamblea: de la Federación 
Astronáutica Internacional, como también se tiene pre- 
visto examinarla en el coloquio que se ha de celebrar 
el próximo octubre en la ciudad de Baku. 


(11) Ver Doc. AJAC 105/C2. 
(12) Asi a titulo de ejemplo, podemos citar los 
Tratados que tienen por objeto conservar los «stoks» 


pesqueros en los mares del Norte y el Atlántico, o la 
vida salvaje animal en América del Norte. 
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Urge, por tanto, que los juristas, en, unión 
de los científicos y técnicos, así como: los 
Organismos y Asociaciones de carácter nacio- 
nal e internacional públicos o privados, co- 
laboren con el grupo de trabajo creado al 
efecto en las Naciones Unidas en la tarea 
de determinar las normas a las que hayan 
de ajustarse tales operaciones (13). 

Como aportación a esa tarea, nos atreve- 
mos a formular a continuación, en las si- 
guientes conclusiones, unos principios y nor- 
mas jurídicas generales, con el deseo de que 
puedan servir como un elemento más de 
estudio para esa futura: reglamentación. 

Primera.—La regulación de las cuestiones 
que plantea la detección, vía satélite, y ulte- 
rior uso de los recursos naturales de la Tierra, 
debe inspirarse en : 

a) Los principios sobre el Derecho del 
Espacio contenidos en el Tratado de 27 de 
enero de 1967 y llas resoluciones y recomen- 
daciones de la Asamblea General de las Na- 
ciones Unidas y otros organismos competen- 
tes sobre el Derecho del Espacio. 

b) Los principios y normas generales del 
Derecho Internacional, inclusive la Carta de 
las Naciones Unidas (13). 

c) La Declaración Universal de Derechos 
Humanos. 

d) Los principios del Derecho Natural, 
que, en cuanto participación de la Ley Eter- 
na, “manda conservar el Orden Natural y 
prohibe perturbarlo”. 

Segunda. —Partiendo del hecho de que la 
órbita geostacionaria y el espectro de frecuen- 
cias, son recursos naturales linitados, se evt- 
tará un uso exhaustivo o perjudicial de ellas. 

Tercera.—A la vista de la viabilidad y ren- 
tabilidad de los datos suministrados por los 
satélites, se fijarán las condiciones en que 
puedan utilizarse tales datos, teniendo en 
cuenta los siguientes principios y circunstan- 
clas: 

— Cuando la detección haya sido realiza- 
dla en zonas o espacios sometidos a. la sobe- 
ranía de un determinado país se reservará la 


(13) Insistimos en esta acción coordinada, porque 
interesa reunir todos los datos que ofrezcan las investi: 
gaciones realizadas en los más diversos campos, con 
objeto de alcanzar una visión global de los problemas, 
que facilitará su solución en la forma más útil para: el 
bien común, ya que lo que para un técnico es perfec- 
tamente realizable, puede ser considerado peligroso 
para un: científico o sociólogo. 


(13) Se tenidrán especialmente en cuenta los prin- 
cipios de igualdad, buena fe, tamistad y cooperación 
entre los Estados y participación de las riquezas a los 
países subdesarrollados, 
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explotación de los recursos detectados a este 
país, sin: perjuicio de la contraprestación que 
deba satisfacer al Estado y organización ex- 
plotadora del satélite. 

— Cuando la detección sea realizada en 
zonas O espacios no sometidos a ninguna so- 
beranía, el Estado u organización explotada 
del satélite, podrá proceder a la explotación 
de los recursos detectados, siempre que no 
sea de modo abusivo, ni perjudique los de- 
rechos de los demás. En todo caso, deberá 
reservar una parte de los beneficios a las 
Naciones Unidas, para: que esta organización 
los administre, teniendo en cuenta que el 
Fondo habrá de contribuir especialmente a 
subvenir las necesidades de los países sub- 
desarrollados, y los gastos que suponga la 
acción coordinada internacional para la ex- 
plotación racional de dichos recursos y la 
protección del medio ambiente. 

Cuarta.—Se procurará el uso y aprovecha- 
miento intensivo de los recursos naturales 
iimitados de la Tierra o derivados de la 
energía solar, y preceder, por el contrario, 
a una planificación de los recursos de carác- 
ter limitado. 

Qumta.—Se evitará que los datos del saté- 
lite se empleen en proyectos de grandes obras 
que puedan suponer mutaciones geológicas O 
climatológicas con. grave incidencia en las 
condiciones biológicas del Planeta. 

Sexta.—En razón a consideraciones de 
indole histórico-cultural o de protección del 
medio ambiente, se procurará obtener datos 
para la mejor delimitación y conservación de 
zonas de interés histórico-artístico y parques 
naturales. 

Séptima.—Se procurará una vigilancia 
constante sobre las zonas ecológicamente 
amenazadas o de ambientes peligrosamente 
contaminados, determinando el grado de 
peligrosidad con arreglo a los criterios pre- 
fijados en el propio Tratado o sus anexos 
técnicos. A tal efecto se dispondrá que los 
satélites estén provistos de aparatos aptos 
para registrar inmediatamente cualquier acu- 
mulación de materiales que envenenen o pue- 
dan envenenar la biosfera. 

Octawa.—Se encomendará a las Naciones 
Unidas la tarea de coordinar entre los Esta- 
dos, las medidas preventivas y correctivas 
adecuadas para la ordenada detección y ra- 
cicnal uso y aprovechamiento de los recursos 
naturales de la Tierra, de acuerdo con el bien 
de la comunidad internacional, El Tratado 
determinará los medios y procedimientos 
oportunos para garantizar su cumplimiento. 
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XB-70A, DOS. 
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AVIONES QUE. HICIERON 


HISTORIA 


Por JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA 


La década de los 60 se caracterizó en 
lo aeronáutico por la aparición de algu- 
nos aviones de importancia indiscutible, 
quizá por ello bastante controvertidos, 
siendo ese precisamente el caso del 
Boeing 747, el Lockheed C-5A y los 
transportes supersónicos Concorde y 


TU-144. 


En esa década apareció otro avión que 
hoy podría estar con pleno derecho en la 
lista de los famosos si no hubiera sido 
por la serie de acontecimientos que pre- 
cedieron y siguieron a su cancelación. Hoy 
sería conocido como B-70 y estaría for- 
mando parte de algunos escuadrones de 
la USAEF, pero las siglas XB-70A. que en- 
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cabezan este artículo indican que lo que 
pudo haber sido extraordinario avión no 
pasó del estado de prototipo. 


Contrariamente a lo que podría pen- 
sarse, no fue la experimentación quien de- 
mostró la inviabilidad de este avión. La 
suspensión de la fabricación en serie del 
que habría sido B-70 fue decidida bastante 
antes de que el protipo pudiera volar, y 
no fueron las dificultades tecnológicas las 
culpables, porque si bien de éstas hubo 
muchas fueron superadas, sino la políti- 
ca" y la estrategia. Basta decir que la tec- 
nología desarrollada para el B-70 sigue 
hoy vigente en muchos aspectos. 
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Por todo ello, resulta de interés recor- 
dar cómo era el XB-70A y cuáles fueron 
los acontecimientos que conformaron su 
larga y aleccionadora historia. 


El comienzo. 


En octubre de 1934, la United States 
Air Force estableció las bases de partida 
para el diseño de un bombardero estra- 
tégico que debería sustituir al B-32 a me- 
diados de la década de los 60. El progra- 
ma fue denominado Weapon System 
110 A al año siguiente y fue entonces 
cuando empezaron a conocerse las carac- 
terísticas previstas por la USAF para el 
_que debería ser su nuevo avión: habría 
de ser capaz de recorrer sin reabasteci- 
miento en vuelo de combustible una dis- 
tancia de más de 12.000 kilómetros con 
una velocidad de crucero de Mach 3. La 
capacidad de carga sería tal que permi- 
tiera el transporte de una amplia varie- 
dad de ingenios nucleares o convencio- 
nales. 


--- Como va siendo habitual hasta ahora, 
se concedieron varios contratos para el 
estudio de célula, motores y sistemas con 
vistas al desarrollo de tal avión. Tanto 
Boeing como North American, que lleva- 


ron la principal responsabilidad de los 


contratos, a la vista del estado de la tec- 
nología en aquel entonces, concluyeron 
sus estudios preliminares afirmando que 
solamente podría conseguirse el alcance 
requerido llevando depósitos externos de 
combustible, como equipo adicional, arro- 
jables desde el avión en vuelo una vez 
usado éste. Esos estudios, pesimistas en 
sus conclusiones, fijaban un peso máximo 
de despegue del orden de las 340 tonela- 
das métricas. 

Sin embargo, se indicó posteriormente 
que el empleo de combustibles especiales 
de alta energía, combinado con una reft- 
nada aerodinámica que podría aprovechar 
los efectos de las ondas de choque pro- 
ducidas durante el vuelo supersónico, per- 
mitiría la realización de un avión que, 
cumpliendo con las especificaciones de la 
USAF, sería más «pequeño». Se pensa- 
ba en el empleo del boro en el avanzado 
combustible que se estimaba como ne- 
cesario. 


De acuerdo con estas ideas, Boeing y 
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North American presentaron sendos pro- 
yectos, y en diciembre de 1957 se adop- 
taba como conclusión definitiva que 
North American sería la empresa encar- 
eada de llevar a término el proyecto, el 
cual sería conocido como B-70. General 
Electric recibió en esos dias un contrato 
para el diseño del motor que, según se 
continuaba pensando, debería quemar 
combustible de alta energía, y por ello 
era un auténtico reto tecnológico. El mo- 
tor fue denominado de entrada J-93, mien- 
tras que la fecha del primer vuelo del B-70 
prototipo quedaba fijada en enero de 1962. 


Las necesidades de la estrategia. : 


No estaban equivocados aquellos que 
pronosticaron lo erróneo de pensar en 
combustibles avanzados para los moto- 
res del B-70. General Electric llegaba en 
1959 a una conclusión terminante: la 
complejidad de los problemas derivados 
del empleo de tales combustibles los ha- 
cía inaplicables si se querían cumplir los 
requerimientos de la USAF. Sin embar- 
eo, el turborreactor de flujo único con 
poscombustión podía dar muy buenos re- 
sultados, y General Electric se puso a 
trabajar en el YJ-93, del que hablaremos 
más adelante otra vez. 


Pocos meses después, el optimismo de 
los constructores de célula y motor su- 
frió un duro golpe: después de unos en- 
conados debates entre algunos miembros 
del Senado y Congreso USA, así como 
la USAF, como defensores del B-70, por 
un lado, y el Secretario de Defensa Ro- 
hert S, McNamara y su Departamento, 
por otro, como opositores al proyecto, el 
3 de diciembre de 1959 era concelado el 
programa. La triunfadora tesis del. De- 
partamento de Defensa decía que los hom- 
barderos de largo alcance eran inútiles 
para la futura estrategia de los Estados 
Unidos, en la que los misiles ICBM, se 
decía, debían constituir el «brazo» funda- 
mental de represalia de este país en la se- 
eunda mitad de los 60 y en los 70. 


Ese 3 de diciembre, el programa B-70 
quedaba reducido a la puesta en vuelo de 
un solo prototipo, al mismo tiempo que 
se anulaban la inmensa mayoría de los 
trabajos de los subcontratistas encarga- 
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dos de realizar los diversos equipos mili- 
tares del superbombardero. 


A mediados de 1960, se iniciaban una 
serie de maniobras tendentes a obtener 
una restauración parcial de los créditos 
para el desarrollo de una serie corta de 
aviones B-70, que se vieron inicialmente 
coronadas por el éxito: el 31 de octubre 
de ese año se concedian 263 millones de 
dólares para ese fin. Tal crédito habría 
permitido realizar las pruebas sobre una 
estructura completa y un prototipo, pu- 
diéndose haber fabricado una serie de 
12 aviones compleamente equipados, pero 
en marzo de 1961, el presidente Kennedy 
asestaba el golpe definitivo a las esperan- 
zas de aquellos que confiaban en el B-70 
al declarar que «el futuro arsenal de mi- 
siles de Estados Unidos hacia innecesa- 
rio e injustificable económicamente el de- 
sarrollo del B-70 como avión de hombar- 
deo estratégico». 


Después de esta cancelación definitiva, 
el B-70 quedaba reducido a unos prototl- 
pos que deberían explorar los problemas 
del vuelo a tres veces la velocidad del 
sonido. Por otra parte, una serie de retra- 
sos debidos a problemas tecnológicos, su- 
mados a los más graves de origen político 
y económico, habían hecho ya imposible 
que el vuelo del primer prototipo (que 
nunca fue cancelado a pesar de todo) se 
llevara a cabo en enero de 1962 como se 
pensó en un principio. Quizá el más im- 
portante problema técnico fué el plantea- 
do por la estanquidad de los depósitos 
de combustible y la posibilidad de incen- 
dio a causa de las elevadas temperaturas 
que el revestimiento debería alcanzar en 
crucero. Para resolverlo, se decidió, final- 
mente, introducir nitrógeno en los depó- 
sitos y mantener en ellos constantemente 
una «atmósfera» de este gas para evitar 
la entrada del aire. 


Inicialmente, el número de prototipos 
había sido fijado en tres, los dos prime- 
ros de los cuales fueron bautizados con 
el nombre de XB-70A. El tercero, que 
debería haberse denominado XB-70B, ha- 
bría llevado un sistema completo de na- 
vegación y bombardeo para experimentos 
destinados a la USAF, pero una vez más 
las restricciones hicieron su aparición, y 
el XB-70B seria cancelado también el / 
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Esta foto permite apreciar las esbeltas líneas 

del prototipo XB-70A número 1. La visera 

protectora de la cabma estaba colocada en 
posición de vuelo Supersónaco. 


de marzo de 1964, poco más de dos meses 
antes de la presentación del primer pro- 
totipo. 


La finalidad inmediata de la investiga- 
ción sobre los dos XB-70A era ya en es- 
tas fechas la obtención de datos y proce- 
dimientos para el desarrollo del avión de 
transporte supersónico de los Estados 
Unidos, porque el Departamento de De- 
fensa seguía convencido de la inutilidad 
del bombardero estratégico tripulado para 
los Estados Unidos, y en tales condicio- 
nes la investigación podía seguir aquel 
rumbo casi con exclusividad; la cancela- 
ción del XB-70B era la muestra más clara 
de todo ello. 


Presentación y primer vuelo, 


El lunes 11 de mayo de 1964, en un 
acto con numerosos invitados, el primer 
XB-704. era presentado en Palmdale; el 
número 20001 iba marcado en sus dos 
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El XB-70A número 2, al que vemos aquí el 

dia de su presentación, tenía mayor capact- 

dad de combustible que el prototipo 1, de 

diedro en el ala e instrumentación adicional 
para expermentación. 


estabilizadores verticales como matrícula. 
La NASA había sido ya encargada de la 
mayor parte de la experimentación a rea- 
lizar, para lo cual se habían invertido 
hasta entonces unos 2 millones de dólares 
en instrumentación; los campos de mayor 
interés eran los referntes a aerodinámica, 
estructuras y operación en vuelo. 


El 21 de septiembre de 1964, el XB-70A 
número 1 despegaba de Palmdale para 
realizar su primer vuelo; a los mandos 
iban Alvin S. White, piloto de pruebas 
de North American, y el coronel Joseph 
F, Cotton, de la USAF, como primer 
y segundo piloto, respectivamente; el 
vuelo acabaría en la hase Edwards, aero- 
puerto desde donde debía ser llevada a 
cabo la inmensa mayor parte de la expe- 
rimentación. 


El primer vuelo presentó algunos pro- 
blemas, fundamentalmente en el tren de 
aterrizaje, cuyas unidades principales no 
se retrajeron completamente. Con poste- 
rioridad, durante la carrera de aterrizaje, 
las dos ruedas posteriores de la unidad 
principal izquierda se bloquearon y una 
estela de chispas acompañó al avión por 
la pista. Cuando se detuvo, con la ayuda 
de sus tres paracaidas de frenado y los 
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frenos de las ruedas no averiadas usados 
con suavidad para evitar mayores difi- 
cultades, ambas ruedas bloqueadas esta- 
ban destruidas. La unidad izquierda fue 
cambiada posteriormente, y el avión fue 
vaciado de combustible antes de ser re- 
molcado al hangar. El motor número 3 
había sido cortado también durante el 
vuelo a causa de una indicación de sobre- 
velocidad y fue cambiado más adelante; 
del mismo modo, hubo de cambiarse ade- 
más el motor número 2, que había su- 
frido algunos daños por la ingestión de 
un objeto que no se logró identificar. El 
problema de la absorción de objetos apa- 
reció bastantes veces durante la vida útil 
de ambos prototipos. 


En mayo de 1965, el segundo y último 
prototipo XB-70A salió de la linea de 
montaje con el número 20207 como ma- 
trícula y algunas diferencias con respecto 
al prototipo número 1. Realizó su primer 
vuelo el 17 de julio de ese año y voló por 
vez primera a Mach 3 durante tres mi- 





Las ruedas de ambos XB-70A iban cubiertas 

con una pintura: protectora de color plateado. 

En esta fotografía de la unidad principal de- 

quierda del tren de aterrizaje del prototipo 1, 

puede apreciarse la presencia de la citada 

capa. La “quinta rueda” también es clara- 
mente vstble. 
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nutos el 3 de enero de 1966 en su vuelo 
número 17. Ese día, ambos XB-70A vo- 
laron juntos por vez primera. El prototipo 
número 1 había volado ya, el 14 de octu- 
bre de 1965, también en su vuelo 17, a 
Mach 3 durante dos minutos, en el que 
sería su único vuelo a esa velocidad. 


El avión. 
Ántes de seguir con la historia del 


XLB-70A y sus misiones más importantes, 
es de interés destacar las innovaciones 
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gusanos de seda, aunque la comparación 
no sea precisamente muy ortodoxa. La 
misión de esta cápsula era el salvamente 
de los dos pilotos en caso de emergencia, 
y evitarles daño en caso de fallo de la 
presurización y el acondicionamiento de 
la cabina: el sistema era análogo al del 
B-58: cada cápsula llevaba un equipo 
autónomo de suministro de oxigeno y pre- 
surización, inevitables, por otra parte, da- 
do el entorno hostil que acompañaba 
tanto el B-58 como a los dos XB-70A. en 
su perfil de vuelo. 





— o nal 
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En el dibujo puede apreciarse la posición de las tres unidades del tren de aterrizaje 
albergadas en sus alojamientos, que iban. situados en las zonas libres del interior de la 
gran toma dinámica. 


que aportó este avión a la tecnología aero- 
náutica. 


El XB-70A fue apodado «el biplaza ma- 
yor del mundo». Efectivamente fue así, 
pues la tripulación que debía haber lle- 
vado el B-70 de serie y el XB-70B era 
de cuatro hombres: piloto, copiloto, na- 
vegante encargado también del bombar- 
deo y operador de contramedidas elec- 
trónicas, pero la cancelación del progra- 
ma y el papel totalmente experimental 
de ambos prototipos excluía la presencia 
de los dos últimos tripulantes en la ca- 
hina de los XB-70A. Esta se encontraba 
totalmente presurizada, y los asientos 
iban contenidos en una cápsula cuya for- 
ma recordaba bastante el capullo de los 


La temperatura de cabina en los 
XB-70A en crucero a Mach 3 se mante- 
nía entre 21 *C y 27 *C según las condi- 


ciones exteriores, guardándose una tem- 
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peratura constante en las paredes de 
24 *C. El aire se suministraba a la ca- 
bina a través de una pared porosa que la 
separaba del revestimiento exterior del 
fuselaje. Volando a 3.200 km/ h. a 21.340 
metros de altura, la presión de cabina 
era la de 2,400 m. en atmósfera standard 
sobre el nivel del mar. 


La cabina llevaba una puerta de acceso 
situada a la izquierda, inmediatamente 
delante del «canard» de ese lado, y era 
protegida en vuelo supersónico por una 
visera plegable que mejoraba la resisten- 
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cia aerodinámica en este tipo de vuelo. 
Al contrario de lo que está sucediendo 
hoy con los transportes civiles supersó- 
nicos, la proa de los XB-70A no era aba- 
tible. El manejo de ambos aparatos pre- 
sentaba algunos problemas nuevos a los 
pilotos; el Coronel J. F. Cotton, al ser 
preguntado por los reporteros de una fa- 
mosa revista USA acerca de la fase de 
vuelo más crítica en el XB-70A, citaba 
el aterrizaje y explicaba: «Este avión tie- 
ne unas extraordinarias caracteristicas de 
aterrizaje, pero es el sitio donde estoy 
sentado lo que me preocupa. Estoy 
33,5 m. por delante de las unidades prin- 
cipales del tren y 12,2 m. por encima de 
la pista intentando saber exactamente 
dónde voy a establecer contacto con ella.» 


La aerodinámica del XB-70A es uno 


de los puntos más interesantes. Su ala 


delta tenía una sección extremadamente 
delgada con ligera curvatura en la zona 
más próxima al fuselaje. Su alargamiento 
era de 1,75 y tenía una cuerda de 35,9 m. 
en el encastre. El XB-70A número 1 no 
tenía diedro en su ala, pero sí el XB-70A 
número 2, con un valor de 5% hacia arri- 
ba. La flecha del borde de ataque en am- 
bos prototipos era de 65% 34”. 


Los extremos del ala de los dos avio- 
nes eran abatibles y podían ser movidos 
hacia abajo mediante accionamiento h:- 
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Una vista del conjunto «de 

los seis motores tomada du- 

rante el desmontaje de uno 
de ellos, 


dráulico para contribuir a la estabilidad 
del avión y a la reducción de la resisten- 
cia global. Tres eran las posiciones que 
adoptaban los extremos abatibles: hasta 
Mach 0,85 permanecían sin dellectar, en- 
tre Mach 0,85 y Mach 1,2 eran colocados 
a 25% y a partir de Mach 1,2 el ángulo 
pasaba a ser de 65%, Los extremos del ala 
del prototipo número 1 fueron movidos 
por vez primera durante el cuarto vuelo, 


el 24 de octubre de 1964. 


Un total de 12 elevones, cada uno de 
ellos accionado hidráulicamente por dos 
martinetes conectados a dos sistemas 1n- 
dependientes a efectos de seguridad; eran 
utilizados para controlar el balanceo y el 
cabeceo. Los dos elevones exteriores de 
cada semiala estaban situados en la zona 
abatible, y por ello eran desconectados 
cuando ambos extremos del ala estaban 
a 2520 a 65% La deflexión máxima de los 
elevones era de + 302 


Las dos superficies «canard» situadas 
por delante del ala eran de muy reduci- 
do espesor. Estaban divididas en dos par- 
tes, y el conjunto de ambas mitades podía 
ser deflectado hasta un máximo de 6* en 
el sentido de encabritado del avión; in- 
dependientemente, la parte posterior de 
cada uno de los «canards» podía deflec- 
tarse hasta un máximo de 25* hacia abajo. 
La finalidad de esto último era permitir 
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que las citadas partes posteriores actua- 
ran como flaps auxiliares; en las bajas 
velocidades los elevones operaban como 
flaps principales, y para contrarrestar el 
gran momento de picado que producían, 
ambas mitades posteriores de los «ca- 
nards» eran deflectadas, produciendo un 
incremento del coeficiente de sustentación 
y el correspondiente momento de enca- 











Una impresionante "vista 


britado que equilibraba el avión. El con- 
junto permitía, en definitiva, que el 
XB-70A operara desde pistas de longitud 
convencional, 


Independientemente de esta importante 
finalidad, el conjunto del «canard» iba 
conectado directamente a los elevones 
para actuar como mando auxiliar de ca- 
beceo. El accionamiento de éste era hi- 
dráulico, como en el resto de los mandos 
de vuelo, y estaba alimentado por dos 
circuitos independientes. El alargamiento 
del «canard» era de 1,997. 


Los dos estabilizadores verticales, tam- 
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bién de sección muy delgada, tenían una 
flecha de 51? 46” en el borde de ataque. 


El tren de aterrizaje del XB-70A era 
actuado hidráulicamente; la unidad de 
proa (con dos ruedas) se retraía hacia 
atrás y entraba en un departamento co- 
locado entre las dos tomas simétricas de 
aire de los seis motores. Las unidades 


a a 
A . . Ñ 
; . 
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del XB-70A número 1. 


principales, de cuatro ruedas cada una, se 
replegaban también hacia atrás entrando 
en sendos alojamientos situados delante 
de los motores tras girar 90% alrededor 
de la vertical, | 


Los neumáticos eran todos del mismo 
tamaño e iban recubiertos con una pin- 
tura plateada protectora resistente al ca- 
lor. Entre cada uno: de los cuatro pares 
de ruedas del tren principal se situaba un 
conjunto de 20 frenos de disco accionados 
hidráulicamente, cuya situación permitía 
una fácil ventilación para disipar el calor 
generado por el frenado. Cada una de las 
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dos unidades principales llevaha una pe- 
queña quinta rueda que formaba parte 
del sistema «anti-skid»; por medio de am- 
bas «quintas ruedas» un computador re- 
cibía en cada instante datos de las condi- 
ciones de frenado de las ocho ruedas y 
regulaba el proceso. 


El equipo de frenos descrito somera- 
mente en las lineas precedentes se vela 
complementado por los tres ya mencio- 
nados paracaidas de frenado de 8,53 m. 
de diámetro cada uno, que iban alberga- 
dos en la parte final del fuselaje, sobre 
los motores. Tanto las paredes del com- 
partimiento de los paracaídas como las 
de los alojamientos del tren de aterrizaje 
eran mantenidas en vuelo supersónico de 
crucero a Mach 3, a 121 *C de da 
tura. 


La puesta en vuelo de los dos XB-70A 
sólo pudo ser llevada a caho mediante el 
empleo de materiales avanzados y proce- 
dimientos de mecanizado y fabricación 
que en algunos casos fueron desarrolla- 
dos expresamente para ellos, y es de des- 
tacar que, con modificaciones de menor 
cuantía, podrian haber volado a Mach 4 
empleando motores de mayor empuje. 


El fuselaje, por ejemplo, estaba cons- 
tituido en su mayor parte por titanio en 
la zona situada por delante del ala, mien- 
tras que sobre ésta la mayor cantidad era 
de material nido de abeja de acero inoxi- 
dable. El cono de proa era de vibrán la- 
minado y había de soportar en crucero 
a Mach 3 hasta 230 *C. de temperatura. 
El extremo anterior de las tomas de los 
motores llegaba en esas condiciones hasta 
los 327 *C. y la visera protectora de la 
cabina de pilotaje hasta 250 *C. Esto tan 
sólo basta para explicar el problema de 


materiales con el que se enfrentaron los 
diseñadores de los XB-70A. 


El material nido de abeja de acero in- 
oxidable era usado extensivamente en 
ambos XB-70A, y este material era tam- 
bién la base de la estructura en la zona 


encargada de albergar el combustible.. 


Hasta 1.860 metros cuadrados de super- 
ficie de este material eran usados en cada 
XB-70A. El peso del titanio empleado en 
cada uno de ellos era de 5.445 kg. y el 
total de piezas simples fabricadas con él 
era de 22.000. Tres fueron las aleaciones 
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utilizadas, la 6 Al - 4 V, la 4 Al - 3 Mo - 
1 V y la 7 Al - 4 Mo. Los «canards» y 
ambos estabilizadores verticales tenían 
su estructura de aleación 6 Al - 4 V y el 
revestimiento de acero inoxidable. 


Omce depósitos integrales contenían el 
JP-6 necesario para el funcionamiento de 
los seis Y J-93; cinco de ellos iban en el 
fuselaje, en la zona adherida al ala, y los 
seis restantes iban tres en cada semiala, 
ocupando la mayor parte de su interior 
en la zona fija. El depósito número 3 del 
fuselaje actuaba como depósito nodriza 
para los seis motores, y el número 5, el 
más próximo a éstos, que tenía forma 
de U, nunca fue usado porque los vuelos 
de ambos prototipos nunca fueron de du- 
ración suficiente como para hacer preciso 
el empleo del combustible máximo. Una 
serie de cambiadores transferían energia 
térmica desde el liquido hidráulico, el 
aceite y el aire de acondicionamiento al 
combustible, para precalentarlo antes de 
inyectarlo a los motores. 


El empleo de nitrógeno para rellenar 
los depósitos de combustible, de lo que 
se habló anteriormente, hubo de ser 
combinado con el empleo de un sellante, 
desarrollado expresamente para ambos 
XB-70A, que se denominó vitón. Se ex- 
tendieron seis capas de este material so- 
bre el interior de los depósitos y se man- 
tuvieron sometidas durante seis horas a 
una temperatura de 177 *C; las pruebas 
de estanquidad se hicieron después con 
helio. El problema era que el nitrógeno 
podía fugarse por posibles resquicios de 
los depósitos, y el aire que lo habría sus- 
tituido resultaba una amenaza de incendio 
más que seria. 


Las zonas de más temperatura del 
avión, próximas a los motores, estaban 
construidas con aleaciones de níquel y po- 
dían alcanzar temperaturas punta de 
540 *C en crucero a Mach 3. Era preci- 
samente el grupo motor, con su gran 
toma dinámica, uno de los puntos más 
llamativos de ambos prototipos; esta últi- 
ma, de sección rectangular, tenia unos 
24,3 m. de largo por 2,1 m. de altura en 
su final, y lógicamente estaba preparada 
para el control de la capa límite. En cru- 
cero a Mach 3, el 90 por 100 aproxima- 
damente de la compresión total del aire 
era producida por la citada toma dinámi- 


Número 391 - Junto 1973 


ca, y a la entrada de los motores, el aire 
ya estaba en los 330 *C. Un sistema auto- 
mático de control de la posición del con- 
junto de ondas de choque, con un selec- 
tor situado al alcance del piloto, permitía 
evitar en cada momento la aparición de 
perturbaciones en el funcionamiento de 
los seis motores. 


Algunas de las características del Y J-93 
permanecieron en secreto bastante tiempo, 
como el empuje. Se indicó después que 
éste era del orden de los 14.060 kg. con 
la poscombustión encendida, al nivel del 
mar (standard), mientras que sin poscom- 
bustión el empuje era aproximadamente 
un 35 por 100 menor, siendo la relación 
empuje máximo/peso del orden de 6:l. 
El compresor del Y]J-93 era, lógicamente, 
de relación de compresión sólo interme- 
dia, dado el Mach 3 de crucero que fue 
fijado como premisa de diseño. La tur- 
bina era de dos escalones y sus álabes 
eran refrigerados por aire, ya que se in- 
dicó a su debido tiempo por parte de la 
USAF que trabajaba a temperatura bas- 
tante superior a la de las otras turbinas 
contemporáneas. La tobera era de área 
variable, con un diámetro máximo en la 
salida de 1,34 m., y estaba calculada para 
resistir con la poscombustión encendida 
todo el vuelo de crucero a Mach 3. 


Derivado del YJ-93 (que se beneficia- 
ba de la tecnología puesta a punto para 
el J-79) fue construido y probado des- 
pués en banco el GE-4, destinado al SST 
estadounidense. La longitud de cada uno 
de los seis YJ-93 de los XB70OA era de 
unos Ó m. 


El sistema hidráulico de los dos proto- 
tipos era en 1964 el mayor entre los em- 
pleados por todos los aviones de la USAF. 
Utilizaba 832 litros de líquido hidráulico 
y la presión de servicio era de 281 kg/cm” 
(4.000 psi) en vez de los 210 kg/cm” 
(3.000 psi) que se emplean normalmente, 
a fin de economizar en peso. El líquido 
hidrálico había sido diseñado específica- 
mente para el B-70 y se denominaba 
Fluid 70: mantenía constantes sus propie- 
dades hasta 232 *C de temperatura, y po- 
día ser empleado sin problemas a 330 *C 
aplicados intermitentemente. 


Doce bombas Vickers (dos por motor), 
de gasto variable, eran las encargadas de 
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alimentar al sistema hidráulico, que, bá- 
sicamente, estaba constituido por cuatro 
circuitos independientes, utilizados exten- 
sivamente como fuente de energía en la 
forma que se ha visto en párrafos prece- 
dentes. 


El equipo eléctrico de los dos prototi- 
pos empleaba dos alternadores por avión 
de 240/416 V. y 40 KVA. (400 cps), 
accionados por los motores números 3 
y 4 (los dos centrales). Un tercer gene- 
rador de emergencia, de 120/208 V., ac- 
cionado por un motor hidráulico estaba 
también instalado a bordo. 


Finalmente, como dato curioso, puede 
añadirse que los dos XB-70A estaban pin- 
tados de blanco para reducir al minimo 
el calentamiento de la estructura por la 
acción solar. 


El accidente. 


Si bien los dos aviones XB-70A pre- 
sentaron algunos problemas, hecho por 
otra parte lógico, dado que eran aparatos 
experimentales, su utilización fue muy 
satisfactoria. Pero la realidad es que el 
proyecto B-70 estuvo perseguido por el 
infortunio; en su historia no faltó ni si- 
quiera un accidente. 


Sucedió el 8 de junio de 1966 al proto- 
tipo número 2, que días antes, el 19 de 
mayo, había volado a Mach 3 durante 
33 minutos, valores nunca alcanzados an- 
tes por un avión (se trataba de su vuelo 
número 39). 


El XB-70A número 2 realizaba un 
vuelo rutinario cuya principal finalidad 
era la obtención de fotografías destina- 
das al archivo de General Electric, y tam- 
bién se habían realizado previamente a 
esto unas pasadas para medición del es- 
tampido sónico. Unos aviones de acom- 
pañamiento se habían unido a él después 
de estas mediciones: eran un F-5, un 
F-4B, un T-38A. (en el que volaba el Co- 
ronel Cotton), un Lear Jet (desde el que 
se tomó una impresionante secuencia de 
fotos del accidente) y un F-104N, pilo- 
tado por Joseph A. Walker, de la NASA; 
este último avión fue el causante del ac- 
cidente. 


Nada más acabar la toma de fotogra- 
fías, cuando el F-104-N se hallaba inme- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


diatamente detrás y un poco por encima 
del XB-70A número 2, -posiblemente con 
la colaboración de la estela del gigante 
supersónico, se precipitó contra el ala de 
éste, y tras girar a la izquierda y colo- 
carse en posición invertida, le arrancó 
casi todo el estabilizador vertical izquier- 
do y parte del estabilizador vertical de- 
recho, haciendo explosión a continuación 
y perdiendo la vida su piloto, pero sin 
causar daño a ninguno de los aviones de 
acompañamiento que volaban muy pró- 
ximos entre si. Eran entonces las 9,30 de 
la mañana y los aviones estaban en vuelo 
equilibrado a 7.600 m. de altura en el mo- 
mento de la catástrofe. 


El XB-70A número 2, a pesar de los 
destrozos sufridos, voló unos segundos 
después del impacto en vuelo normal, 
pero luego entró en una violenta barrena 
mientras el combustible se derramaba por 
las secciones del ala adyacentes a las zo- 
nas afectadas por el impacto; .parte del 
ala izquierda se desprendería posterior- 
mente. Á. S. White, que iba como primer 
piloto del supersónico experimental, ac- 
tuó después de este desprendimiento so- 
bre el mecanismo de lanzamiento y salió 
del avión en su cápsula eyectable, pero 
el copiloto, Carl. S. Cross, de la USAF, 
no pudo hacerlo y también pereció al es- 
trellarse el avión a unos 8 km. al noroeste 
de Barstow. 


El lamentable accidente perjudicó prin- 
cipalmente al National Sonic Boom Pro- 
gram, en el que participaba el XB-70A 
número 2 como parte fundamental de la 
investigación acerca de los efectos del 
estampido sónico de un SST en virtud 
de sus características, muy similiares a 
las del que debiera haber sido transporte 
supersónico de los Estados Unidos. Cter- 
to que otros aviones participaban tam- 
bién en el citado programa y aportaron 
muchos datos, como es el caso del B-58, 
el F-104 y el YF-12A, pero el XB-70A 
número 2 era la base de la investigación. 


Este prototipo había hecho, hasta el 
momento del accidente, 46 vuelos, alcan- 
zando 92 horas 33 minutos de servicio, 
de las cuales 1 hora y 46 minutos fueron 
a Mach 3, aproximadamente, sumadas 
en 9 de los vuelos, 
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Un resumen. 


Las fases de experimentación de los 
dos prototipos XB-70A;, que venian fija- 
das en horas de vuelo, fueron objeto tam- 
bién de bastantes debates, pero al final 
se volaron más horas de las previstas en 
principio, con un balance favorable de 
resultados y desfavorable en cuanto a 
costos. | 


A. lo largo de los cuatro años y cuatro 
meses aproximadamente que el XB-70A 
número 1 estuvo en servicio como avión 
experimental, hizo 82 vuelos con un total 
de 157 horas. En uno de ellos, concreta- 
mente en el número 30, voló 3.325 km. 
en 3 horas y 40 minutos, y ello fue el 6 
de enero de 1966. Ocho estados de la 
Unión fueron sobrevolados en éste que 
fue el vuelo con más larga duración, pero 
se evitó cruzar sobre territorios habi- 
tados. 


El número total de vuelos de experi- 
mentación realizados por los dos prototi- 
pos XB-70A. fue, por tanto, de 128, con 
un total de 249 horas y 33 minutos apro- 
ximadamente, de las cuales 106 horas 
48 minutos fueron voladas a velocidad 
supersónica; dentro de estas últimas, 
1 hora y 48 minutos fueron a Mach 3 
aproximadamente (todo ese tiempo co- 
rrespondiente al prototipo número 2, sal- 
vo 2 minutos del prototipo número 1), 
22 horas y 43 minutos a Mach 2,5 o más 
y 51 horas y 34 minutos a Mach 2 o ve- 
locidades superiores menores de Mach 2,5. 


De este balance de vuelos es fácil de- 
ducir la importante colección de datos que 
los dos XB-70A proporcionaron al pro- 
grama del avión supersónico de transporte 
estadounidense. El coste, sin embargo, 
fue muy elevado, ya que cada vuelo venía 
a salir en unos 800.000 dólares. Se esti- 
maba días antes del primer vuelo del pro- 
totipo 1 que el programa había costado 
hasta entonces 1,34 billones de dólares, 
lo que se comprende al pensar en el enor- 
me aparato tecnológico que fue preciso 
montar para llevar a cabo ambos proto- 
tipos: 800 subcontratistas de 47 estados 
de la Unión participaron en el programa. 


El último vuelo. 


El último vuelo del XB-70A número 1, 
ya no contabilizables como experimental, 
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le condujo desde la Base Edwards de la 
USAF a la Base Wright Patterson de 
Dayton (Ohio), donde está el Museo de 
las Fuerzas Aéreas de los Estados Uni- 
dos, en el que fue depositado. Se realizó 
el 4 de febrero de 1969 y fueron a- los 
mandos Fitz Fulton como piloto y el Te- 
niente Coronel Ted Sturmthal como se- 
gundo piloto. El XB-70A número 1, que 
ya no volaría más, recorrió estos sus últi- 
mos 3.000 km. a Mach 0,91 y 10.000 de 


altura de crucero. 


Desde aquel entonces ha habido otros 
acontecimientos significativos. El avión 
supersónico de transporte norteamerica- 
no, para el que estaba destinada gran 
parte de la costosa experimentación en 
vuelo de los dos XB-70A, fue concelado 
en 1971, de tal forma que al despilfarro 
que las votaciones negativas de Congreso 
y Senado estadounidenses supusieron, de- 
hería sumarse una buena cantidad de dó- 
lares corespondientes a la citada experi- 
mentación, aunque también es cierto que 
algunos aviones de la USAF se benefician 


hoy de los resultados obtenidos en el 
X B-70A., 


Y finalmente, la USAF ha tenido que 
buscar un nuevo bombardero que susti- 
tuya al veterano B-52, a algunas de cuyas 
unidades ha sido preciso efectuar mo- 
dificaciones para alargar su vida útil en 
espera del relevo, porque la estrategia 
requiere hoy no sólo misiles: Se trata 
del B.1, cuyo desarrollo, en aparante tro- 
nía, ha sido concedido a North American 


Rockwell, la constructora de los dos 
X B-70A. 


Cierto que el B.1 es un avión bastante 
diferente de lo que habría sido el B-70, 
y que también cuenta con una buena opo- 
sición en algunos medios de los Estados 
Unidos, pero no lo es menos que los con- 
ceptos que se hicieron valer para can- 
celar el B-70 han fallado en muchos as- 
pectos. 


Hoy, cuando ciertos grupos políticos y 
económicos luchan enconadamente contra 
el desarrollo de muchos proyectos aero- 
náuticos financiados por los estados, ba- 
sándose en el costo que ellos suponen al 


453 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


contribuyente, el ejemplo del proyecto 
B-70, con la enorme suma de dólares 1n- 
vertidos, que fueron mínimamente reinte- 
grados, por las causas explicadas, hace 
pensar en la urgente necesidad de una 
planificación más perfecta con vistas al 
futuro en la Industria Aeroespacial. His- 
torias como la del abandonado proyecto 
B-70 no deben volver a suceder. 





CARACTERISTICAS 
Dimensiones : 


Envergadura: 32,0 m. (extremos del ala 
sin abatir). 

Longitud (incluido el tubo pitot): 59,74 m. 

Longitud (excluido el tubo pitot): 57,61 m. 

Altura total: 9,14 m. 

¿Invergadura del conjunto 
8,78 m. 

Envergadura de cada estabilizador vertl- 
cal: 4,57 m. 

Superficie alar: 585: 

Superficie del conjunto «canard»: 
38,61 m'. 

Superficie de cada estabilizador vertical: 
21,73 nY. 

Distancia entre ejes del tren de aterri- 
zaje: 14,08 m. 

Vía del tren principal: 7,06 m. 


«canard»: 


mY. 


Combustible : 


Capacidad de los depósitos: 177.900 litros 
(prototipo 1). 


Resultados más importantes de las pruebas: 


Peso máximo de despegue alcanzado: 
244.177 kg. (prototipo 2 en su vuelo 22). 

Peso máximo de aterrizaje alcanzado: 
190.430 kg. (prototipo 1 en su vuelo 9. 

Velocidad máxima obtenida: Mach 3,08 
(prototipo 2 en su vuelo 39). 

Altura máxima de vuelo: 22.550 m. (pro- 
totipo 2 en su vuelo 26). 
Distancia máxima recorrida: 

(prototipo 2 en su vuelo 39). 
Máximo tiempo en vuelo: 3 horas 40 mi- 
nutos (prototipo 1 en su vuelo 30). 


4.340 km. 


O 5 5 5 5 
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SUMINISTRO Y CARGA DE CARBURANTES 
A BORDO EN AVIACION 


Los aviones, cualquiera que sea tu tipo, ta- 
maño, empleo o radio de acción, deben de 
ser reabastecidos de combustible en perfec- 
tas condiciones al realizar cualquier escala. 

Por ello surge la necesidad de llevar dicho 
combustible hasta las inmediaciones de la ae- 
ronave (esquema número 1), obligando a la 
instalación en tierra de equipos cada vez más 
complejos, debido a las mayores cantidades 
a suministrar en tiempos muy cortos tenien- 
do presentes los parámetros fundamentales 
de cantidad y calidad. 

Veamos las soluciones adoptadas para : 

Los grandes aeropuertos internacionales. 

Los aeropuertos de tráfico medio. 

Los pequeños aeródromos o aeroclubs. 

Los sistemas instalados son función de ca- 
racterísticas de tipo general : 

Cantidad a suministrar. 

Caudales garantizados, 

Calidad de los suministros. 

Gasto volumétrico medible, 

Control de las magnitudes anteriores, se- 
guridad. 
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REFINERIAS 
O DEPOSITOS 
HIDROCARBUROS 


Por JOSE M* MONTALVO PARDINA 
Temente Ingemero Técnico Aeronáutico. 


Situación en las zonas de estacionamiento 
de aviones. 


La cantidad a suministrar depende o es 
función del número de aviones, vuelos a rea- 
lizar, magnitud de las etapas (medias, lar- 
gas O transoceánicas). Dichas magnitudes 
serán. teniendo presente los momentos críticos 
en el tráfico, ya que ellos condicionan enor- 
memente las instalaciones en: lo referente a 
sus componentes, tanques, redes de distribu- 
ción, equipos. 

Los caudales serán función del tiempo re- 
querido para llenar los depósitos en cada: ope- 
ración de reabastecimiento, según las carac- 
terísticas técnicas de cada avión. 


La calidad del combustible debe de ser 
plenamente asegurada y mantenida basán- 
dose en das normalizaciones «establecidas. 
Para ello se contará con los adecuados equi- 
pos de filtrado y separación de agua hasta 
el límite establecido. 

La seguridad abarcará todo lo relativo a 
protección contra incendios y contaminación 
del medio ambiente. La situación de las bocas 
o estaciones de carga estará supeditada por 


CAMION CISTERNA 









SURTIDOR DE DISTRIBUCION 









SERVICER 


Esquema núm. 1. 
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RED DE HIDRANTES 
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CARGA AVION 


Esquemo núm. 2. 


las autoridades aeroportuarias, a las áreas 
de servicio. 


Los grandes aeropuertos internacionales. 
El tráfico total incluye vuelos internacio- 


nales, El tiempo de permanencia «en escala, 
cantidad de combustible a cargar, unido a la 


seguridad y a los imperativos de circulación ' 


(servicios peculiares del avión) alrededor de 
de la aeronave, hace que obligue a las auto- 
ridades a eliminar los camiones cisternas en 
pista recurriendo a instalaciones subterráneas 
mediante una o varias redes de hidrantes 
(oleo-resear). 


El sistema de distribución de combustibles 
en líneas generales consta: : 

1) El depósito principal.— La mayor 
parte de los casos aprovisionado mediante 
oleoducto (esquema 2). 

El almacenaje requiere como mínimo dos 
tanques de recepción. Esta duplicidad permite 
garantizar la continuidad del producto sumi- 
nistrado. Para. el almacenamiento se dispone 
de un tercer tanque con. una capacidad equi- 
valente el caudal transvasado en diez jorna- 
das de actividad punta. 

Estos tanques para protegerlos contra la 
contaminación de óxidos de los combustibles 
almacenados y reducir el costo del filtrado 
final, son recubiertos interiormente con pin- 
turas de resina epoxi, o de acetato de cloruro 
de polivinilo. 

Los interiores de las conducciones y equi- 
pos son protegidos con tratamientos físico- 
químicos o cualquier procedimiento que im- 
pida la herrumbre. 

Las varias etapas de filtrado, serán necesa- 
rias para retener las partículas mayores de 
dos y reducir al máximo el contenido de 
agua, 

El proceso de filtrado está constituido 
generalmente por: 


A la entrada del depósito, 


Filtros centrifugos que aliminan partículas 
sólidas. 
Microfiltración y separción de agua. 


En el proprio depósito. 


Planta depuradora la cual realice simul- 
táneamente la microfiltración y separación. 


A la salida del depósito. 


Tercera etapa de microfiltrado y separa- 
ción antes del vertido a la red propiamente 
dicha. 


2) Red. de hutrantes —Está constituido 
por un conjunto de tuberias ramificadas, 
con múltiples surtidores a nivel del pavimen- 
to suministrando en todos los surtidores «el 
caudal y presión necesarios. 


Estos sistemas de alimentación mediante 
red de combustible son de dos tipos: 

a) Red de baja presión : 

El combustible se le hace circular a una 
presión inferior a 3 bares. La velocidad está 
limitada a 1 metro por segundo. Las con- 
ducciones serán de gran diámetro para evi- 
tar la cavitación. Una de sus ventajas es la 
atenuación de los efectos de sobrepresión 
(golpe de ariete) y en la reducción de la 
potencia de bombeo aguas arriba. 


b) Red de alta presión : 
Sistema adoptado en Europa. 


La presión suministrada a las bocas de 
hidrante suelen ser entre 6-10 hares. La 
total es proporcionada por unas bocas al 
principio de la red estando limitada la 
velocidad a 3 metros por segundo evitan- 
do de esta manera la posibilidad de pro- 
ducirse electricidad estática, Los tubos, vál- 
vulas y demás accesorios están normali- 
zados. 
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Para conseguir estas series de premisa 
será necesario : 


Una red de tuberias. 


Enterradas y de dimensiones adecuadas 
para: lograr una velocidad de 3 metros por 
segundo. Son debidamente protegidas en el 
exterior para evitar fenómenos de corrosión, 
interiormente para evitar herrumbre se les 
da tratamientos físicoqquímicos. Unicamente 
las soldaduras por ser una parte pequeña 
de la superficie se libran de estas proteccio- 
nes, quizá se recurra en algunos casos a lla 
protección. catódica, Para proteger a la ins- 
talación contra los golpes de ariete, se insta- 
lan calderines de expansión, o bien válvulas 
de descarga con evacuación de fluidos. 


Las bocas de toma o bocas hidrantes, 


En pequeñas “arquetas de hidrante” en 
los puntos de la red más próximos al avión 
se montan pequeñas válvulas aisladoras, 


Estas válvulas cumplen : 
Aislamiento de la red. 


Interrupción automática en caso de rotura 
de red. 


Interrupción automática en caso de des- 
cuido operador. 


Regulación de presiones aguas abajo. 
Absorción parcial de sobrepresiones. 


Estas bocas están protegidas como hemos 
comentado anteriormente, y provistas de aco- 
plamientos normalizados los cuales permiten 
una rápida conexión de los equipos móviles. 


3) Los equipos de tierra utilizados en 
las zonas de estacionamiento. 


Se les conoce con el nombre de “services” 
los equipos móviles que hacen de interme- 
diarios entre la red y el avión. 


Los “services” para aviones del tipo Bae- 
ing 747, constan de dos circuitos indepen- 
dientes , los cuales les permiten un. caidal 
de 120 metros cúbicos por hora, 


Estos equipos están constituidos por un 
chasis automóvil sobre el que está montado 
un sistema de microfiltradores y contado- 
res volumétricos, mangueras flexibles aco- 
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plables a las bocas del hidrante y del avión y 
una bomba cuando la red. es de baja presión. 


La pieza de acoplamiento de la red puede 
desempeñar funciones de regulación y de 
interrupción automática por descuidos del 
operador. 


La de acoplamiento al avión es aceptada 
por las compañías aéreas, de 2,5 pulgadas de 
diámetro. 


Aeropuertos de tráfico medio. 


Las condiciones expuestas son similares a 
las de los grandes aeropuertos, pero debido 
a sw constitución se permite el uso de ca- 
miones cisternas sin por ello lograr entor- 
pecer el tráfico, por esta razón. se abstienen 
del sistema de redes subterráneas. 


El sistema de distribución está constituido : 
Depósito principal, de gran capacidad, pró- 
ximo al aeropuerto, desde el cual se abaste- 
ce mediante camiones cisternas el depósito 
secundario ubicado en el propio aeropuerto, 
El combustible es filtrado a la: carga y des- 
carga, depósito secundario, debrendo ser su 
capacidad igual al consumo de seis días 
puntas. 


En la carga de camiones cisternas el com- 
bustible es microfiltrado de nuevo. Los ca- 
micnes con capacidades de 6.000 a: 80.000 
litros realizan el transvase a los aviones en 
las mismas condiciones que los “services”. 
Los caudales están comprendidos entre 25 
y 240 metros cúbicos por hora: 


Pequeños aeródromos o aeroclubs. 


Las cantidades a suministrar por carga y 
log caudales unitarios son reducidos. Los 
equipos serán simplificados debiendo obser- 
var todas las recomendaciones anteriores 
sin olvidar por un momento las de seguridad. 


Como conclusión importante es necesario 
insistir en la materia de seguridad, aspecto 
esencial en el suministro de combustible, asi 
como que la idea básica de los constructores 
sea garantizar; continuidad, suministro, calt- 
dad, productos y seguridad de manipulación, 
agravados todos estos problemas con la: gran 
capacidad: de los modernos aviones con ta- 
maños del tipo Boeing 747 o DC-10, 
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L a Historia de la Aviación Militar espa- 
ñola está escrita, desde sw nacimiento, con 
letras de sangre en páginas de heroismo. 
Raro es cualquiera de sus capítulos que no 
esté jalonado de cruces y laureles, 


Se llenan sus primeras hojas con nomen- 
claturas africanas y junto a cada: topónimo 
aparece el nombre de un aviador y una gesta : 
Ríos y Barreiro, en el Monte Cónico; Mon- 
tero e Ingunza, en Tafersit; Ciria, en Dar- 
Drius; Bonet, en Koba-Darsa; Herráiz, en 
Cabo Quilates; Ansaldo y Orduna, en Tizzi- 
Moren; Ordiales, en  Yehem-Amekran; 
Ochando, en Zoco-el-Jemis; y así nombres 
y más héroes, hasta acumular interminables 
relaciones, desde 1913 a 1927. 


Queremos rememorar una de estas haza- 
ñas, de igual carácter que las demás, por 
cumplirse en el presente año el cincuentena- 
rio de la gesta, 


Reciente aún el fracaso del “Emir” Abd- 
el-Krim, sobre la posición avanzada de Tizzi- 
Azza, donde también la aviación se cubrió 
de gloria, intenta de nuevo un triunfo que 
rehabilite su soñado “Emirato del Rif”. Fija 
su objetivo en Tifaruin, en la cuenca del 
Kert, y concentra junto a ella más de 9.000 
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rifeños, con abundante material, especial- 
mente de artillería, parte del cual procede 
del capturado en el desastre de Annual y 
otra de la ayuda alemana, de cuya: naciona- 
lidad cuenta con excelentes técnicos y ase- 
SOTes. 


Da comienzo el asedio el 15 de agosto 
de 1923 y paso a paso va estrechando el 
cerco de los sitiados hasta colocar sus harcas 
al mismo pie de las alambradas, no obstante, 
la operación de socorro iniciada casi sumul- 
táneamente. 


En ésta, por primera vez en la guerra 
hispano-marroquí, participan conjuntamente 
las fuerzas de tierra, mar y aire, Dos acora- 
zados y varios cruceros, destructores y 
guardacostas baten desde el mar las trinche- 
ras enemigas de base, mientras una treinte- 
na de aviones bombardean y ametrallan las 
avanzadillas, Pero el enemigo, perfectamen- 
te adiestrado, se mantiene firme en sus po- 
siciones desentfiladas tanto del tiro de la ma- 
rina y del que proviene de la: posición, como 
también protegido del constante machaqueo 
de la aviación, en cuevas excavadas duran- 
te la noche. 


Es el jefe del fortín, el Capitán de Infan- 
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tería don Pedro Rodríguez Almeida, que 
cuenta con varios oficiales de su Árma y 
otros de la Artillería e Ingenieros, más unos 
doscientos soldados. 


Cuatro días, bajo el sol sofocante africano, 
dura esta angustiosa situación y se van ago- 
tando los viveres, los medicamentos y sobre 
todo las municiones de artillería, por lo que 
parece inevitable un nuevo desastre. 


En la: noche del día 19 se recibe de la 
Comandancia: General de Melilla, transmiti- 
do por el jefe de Línea derecha, el siguiente 
telegrama: “Comunica Tafarumn, tene vive- 
res y agua para tres días, ciento cinco mal 
cartuchos «matiser, municiones cañón, tres 
días; consumiendo como hoy granadas mano 
disrarán tres días. Necesitan urencia dos- 
cientos estopines, que oficial de artilleria 
solicita.” 


Seguidamente recibe Kindelán, jefe de las 
Fuerzas Aéreas de Melilla, orden del Estado 
Mayor de hacer llegar por vía aérea los dos- 
cientos estopines con la mayor urgencia v 
transmite la orden a los equipos que pernoc- 
tan en Nador. Se ofrecen voluntarios los 
Capitanes Boy, como piloto y Baeza de ob- 
servador, que deberán realizar el servicio, 
mientras el resto de la escuadrilla ha de ba- 
tir las trincheras próximas a la posición. 


En las primeras horas del día 20, ya sobre 
el terreno, estudia Boy la más apropiada 
maniobra de entrada y de salida. Corta mo- 
tor, desciende a menos de diez metros y casi 
tocando las lonas de las tiendas del fortín, 
consigue meter en su interior una caja de 
estopines. Vuelve en nueva pasada, más bajo 
aún, arroja otra caja de estopines y una 
nota dirigida al Alférez de Ingenieros, To- 
pete, amigo suyo, en la que alienta a los de- 
fensores y les anuncia su pronta liberación. 

En este momento una descarga de miles 
de fusiles acribilla materialmente el “Bris- 
tol”. Un tiro en la cabeza mata al piloto y 
el aparato se estrella y se incendia a la vista 
de los defensores de la posición. Pero le 
misión ha sido cumplida, 


Desde Tifaruin comunican haber recibido 
los estopines y su sentimiento por la muerte 
de los dos hérces y, al mismo tiempo, emo- 
cionados sin duda por el acto presenciado, 
decía el Capitán de la posición Rodríguez 
Almeida: “Reunidos oficiales Infantería, Ar- 
tillería e Ingenieros a más órdenes, v anima 
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dos mejor espiritu, deseamos no crear difa- 
cultades al Mando. Prometemos llegar, como 
españoles, a la máxima resistencun, al límate 
de nuestras fuerzas humanas, fiando a nues- 
tros jefes el socorro y rogando alimen algo 
nuestra situación angustiosa valiéndose de 
la Aviación para traernos hielo y sacos con 
sandías, Pueden. arrojarlos en sentido longi- 
tudinal Este-Oeste.” 


No cabe mayor resignación y lo más im- 
portante, la fe ciega de los sitiados en que 
de momento su única resistencia quedaba en 
manos de los intrépidos aviadores, 





Capitán don Joaquín Boy Fontelles, 


Aquella misma tarde, la escuadrilla del 
caido Capitán Boy, recaba para sí el honor 
y el derecho de aprovisionar a los sitrados. 


El jefe del Tercio de Extranjeros, Te- 
niente Coronel Franco, acaba: de llegar a 
Melilla. Vuela como observador del Capitán 
Bono, sobre el terreno que rodea a Tifaruin 
durante más de una hora, para planear las 
operaciones de liberación, 

Efectivamente, en el parte que Boy había 
arrojado para su amigo el Alférez Topete 
animaba a los sitiados; les pedía señalasen 
los puntos de donde el ataque del enemigo 


48 


Número 391 - Jumo 1973 


era más intenso, para mejor aprovechar los 
bombardeos y ametrallamientos y, al mismo 
tiempo les anunciaba la llegada de Franco. 


Era el gesto gallardo del caballero del 
aire que, ante la situación difícil de un grupo 
de valientes sentenciados de antemano a un 
fin trágico, les instaba ai un esfuerzo sobre- 
humano, superior al heroísmo, elevando su 
moral y su valor ante la seguridad de que 
Franco y sus legionarios, habían de llegar 
hasta ellos, 


Fotocopia del mensaje del Capitán Boy. 


La operación de socorro se inicia el día 22 
con una serie de avances combinados y de 
dispersión, tanto para desconcertar al ene- 
migo sobre la verdadera intención del ata- 
que, como para fijar y asegurar el éxito 
del fin principal: la liberación de Tifaruin. 


Cinca columnas entran en combate, que- 
dando una de reserva y distribuyéndose, en 
cada una de ellas, escuadrillas aéreas para 
los servicios de reconocimiento, bombardeo 
y vigilancia a la vanguardia de los atacantes. 


La labor de la aviación, que empezó a 
operar en las primeras horas de la mañana, 
fue la de mayor dureza, recibiendo todo el 
fuego enemigo, oculto en sus atrinchera- 
mientos. Dos aviones fueron derribados, re- 
sultando heridos sus tripulantes y otro de 
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ellos regresó al aeródromo cubierto de im- 
pactos; pero la figura destacada de la opera- 
ción fue el Teniente Salgado que, después 
de ser en los días anteriores uno de los más 
asiduos y eficaces abastecedores de la posi- 
ción, pidió encargarse de la protección de la 
vanguardia de la columna de Salcedo, ocupa- 
da por el Tercio, en cuyas filas había esta- 
do destinado, y que operaba de frente. 


Coma piloto del “Bristol” número 42, lle- 
vando de observador al Capitán Vilas, des- 
cubre numeroso enemigo oculto en pozos 
y trincheras, a pocos metros de distancia 
de una de las guerrillas de La Legión. La 
situación era grave. Salcedo se vuelve a su 
observador y le dice: “Es preciso ayudar a 
los del Tercio, son de los mios; prepara las 
ametralladoras”. 


Se lanza delante de las patrullas, volando 
a muy baja altura y barre materialmente 
las trincheras moras. Ántes de iniciar la: se- 
gunda pasada, el fuego enfilada de los rife- 
ños inutiliza su avión y una bala en el co- 
razón y Otra en la muñeca dejan sin mando 
el aparato. Aún aprovecha los últimos segun- 
dos de vida para ametrallar de nuevo e ín- 
tentar que el avión no cayera violentamente. 
Los legionarios recogen a los tripulantes, 
admirados de la: ayuda recibida, que les per- 
mite sin graves pérdidas llegar a Tifaruin. 
Salgado era ya cadáver; pero Vilas, aunque 
en muy grave estado, con un tiro en la ca- 
beza, llega: con vida al Hospital, donde fa- 
llece al siguiente día, tras testificar el herois- 
mo de st: compañero. 


Con da operación de este día fueron libe- 
rados los defensores de Tifaruin. En de- 
claraciones a la prensa, el jefe de la posición 
dijo las siguientes palabras: “Donde haya 
un aviador, hay que descubrirse”. 


Los cuatro tributos de la Aviación Miuli- 
tar para liberar la posición, son un simple 
episodio de una serie inacabable del herois- 
mo derrochado en los campos de Africa 
por incontables aviadores que, como muchos 
y muchos de todo el Ejército, no llegaron 
a trascender fuera del ámbito militar. 


La nación no reconoció en su justa me- 
dida los sacrificios de estos africanistas que, 
por verdadero patriotismo, ofrendaron sus 
vidas en aras de un ideal que, tanto el pue- 
blo come el gobierno no quisieron valorar 
en aquellos años. La; misma prensa silenciaba 
continuamente los triunfos militares y sólo 
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al producirse un desastre se llenaban de 
acusaciones contra ellos sus páginas, se pro- 
cesaba a los mandos y hasta se vilipendiaba 
al Ejército no solo desde los escaños de la 
oposición, sino desde el mismo banco azul. 
Los mejores valores militares regaron 
con st sangre el suelo marroquí y no pocos 
quedaron para siempre bajo su ardorosa 
tierra, La Amwitación sintió también en sus 
carnes el dardo de la incomprensión, y sola- 
mente pudo arrancárselo cuando al término 
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Zaragoza, de donde pasó, en 1921, a la de 
Alcalá de Henares. 


Llama poderosamente la atención del jete 
de la misma, Comandante Palanca, por su 
celo, inteligencia y actividad, destacando en- 
tre los 16 alumnos allí en prácticas. Trabaja 
afanosamente en las frecuentes recompost- 
ciones de los aviones deteriorados y gracias 
a su labor no se entorpecieron ni demoraron 
los ejercicios en la: Escuela. Se destaca ade- 
más por sus dotes de mando y espiritu fuer- 
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Tifaruin y avanzadilla, (Esta foto fue tomada por el Capután Baeza: días antes de ser 
derribado al abastecer la posición). 


de la campaña dió a la Patria los días de 
gloria de sus vuelos intercontinentales, aun- 
que no se quiso reconocer en toda su ampli- 
tud la valía de aquéllos que hicteron posi- 
bles tales triunfos. 


Los cuatro héroes del episodio de Tata- 
ruin fueron una sensible pérdida para la 
aviación militar; su prestigio queda plasma- 
do en su corta y fructífera: vida aeronáutica. 

El Capitán de Ingenieros don : Joaquín 
Boy Fontelles, formó parte de la numerosa 
10* Promoción de Pilotos, de 1920; reali- 
zando los entrenamientos en la Escuela de 
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te, invencible, dispuesto siempre a la lucha, 
con magnificas condiciones de piloto y de 
ingeniero. 

En 1921, destinado ya en el aeródromo de 
Larache, alterna sus vuelos con la jefatura 
del taller y de las obras de infraestructura, 
redactando y ejecutando el proyecto de am- 
pliación, modificación del campo y la repa- 
ración de sus barracones, | 

Pasa después a Tetuán y posteriormente 
a Melilla con el Grupo Expedicionario de Es- 
cuadrillas, donde cae heróicamente. 


El Teniente Coronel Kindelán, Jefe de 
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las Fuerzas Aéreas de Marruecos, que cono- 
cia perfectamente todas las condiciones de 
sus pilotos, decia de Boy: “Muerto en el 
cumplimiento de sus deberes para con la 
Patria, en el auxiliar a la posición de Tifaruin 
(Marruecos Oriental), el día 20 de agosto 
de 1923, realzó siempre su conducta en el 
Servicio de Aviación con los más preciados 
timbres del valor y del trabajo. De modo tal, 
que si hubiera que condensar en un nombre 
todas las virtudes y todos los sacrificios 
que pudieran ser norma para el oficial mo- 
delo de Aviación, ese nombre sería induda- 
blemente el del Capitán Boy. Ejemplo en 
paz y en guerra, formó escuela de trabajo 
y abnegación en el servicio de Aviación”. 


Consagrado a la Aeronáutica por com- 
pleto, con fe y entusiasmo, puso a su servi- 
cio sus grandes condiciones morales y físicas; 
con afición no superada, grandes conoci- 
mientos técnicos y un valor temerario, llegó 
a ser un aviador formidable como piloto, 
como observador, como mecánico y como 
Jefe. El solo valía por una Escuadrilla, 


Don Jaime Baeza Buceta, Capitán de Es- 
tado Mayor, es designado para realizar el 
curso de observador en el aeródromo de 
Cuatro Vientos; lo continúa en la Escuela 
de Tiro y Bombardeo de los Alcázares y se 
incorpora voluntario al Grupo de Escua- 
drillas de Melilla, el 24 de abril de 1923. 


Su actuación fue tan destacada que aún 
en cl breve tiempo que permaneció en Avia- 
ción, mereció ser considerado por sus jefes 
como uno de los mejores oficiales, serio, 
inteligente, pundonoroso y valiente. 


En tres meses que actuó en los frentes 
de combate, hasta el día de su muerte, rea- 
lizó 66 servicios de guerra, de dos cuales 24 
fueron de bombardeo; 15 de reconocimien- 
to y el resto en abastecer a posiciones sitia- 
das. 


El Teniente don Bernardo Salgado Fer- 
nández Villa-Abrille, prestó sus servicios vo- 
luntarios en Africa, como Oficial de Infan- 
tería, desde 1917 a 1920. 


Seleccionado para realizar el curso de 
pilotos, forma parte de la 10.* Promoción, 
realizando las prácticas correspondientes y 
obteniendo el título en la Escuela del Aeró- 
dromo de Cuatro Vientos. Pero su valor no 
le permite permanecer en la trinquila vida 
de un campo de aviación en la península; al 
no conseguir un destino en las fuerzas aé- 


«Incorpora con su 
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reas de Marruecos, por lo que solicita su 
destino a las unidades del Tercio de Extran- 
jeros, quedando en la situación Ci) como 
piloto militar de aeroplano, 


El 3 de septiembre de 1921, al manda de 
tina compañia del Tercio sale a proteger 
trabajos de reparación de la via férrea de 
Melilla a Nador. Al siguiente día, se 
unidad a la columna 
del Coronel Sirvent, para proteger el 
convoy de Taguil - Manin, con orden 
del Teniente Coronel Millán Astray de vigi- 
lar y proteger la reconstrucción, relevo y 
aprovisionamiento del “blocao” El Malo, lo 
que lleva a efecto valerosamente y al soste- 
ner un encuentro con el enemigo resultó 
herido grave en ambas piernas y brazo de- 
recho. Trasladado desde la linea de fuego 
al Hospital de Melilla, es evacuado a Car- 
tagena y posteriormente al de Madrid. 


Al ser dado de alta, en enero de 1922, 
solicita su reingreso en el Servicio de Ávia- 
ción, destinándosele al aeródromo de Cuatro 
Vientos. Pasa en 1923 al de Granada y al 
recrudecerse la campaña de Marruecos se 
incorpora: voluntariamente a las Unidades 
de Melilla, quedando afecto a la Segunda 
Escuadrilla de “Bristol”, en la que perma- 
nece hasta su muerte el 22 de agosto de 1923, 
realizando en ella 171 vuelos de guerra, con 
un total de 168 horas y 52 minutos. 


El Tentente Salgado, modelo de valientes 
y espejo de patriotas, se exponía a diario con 
arrojo temerario y encantadora modestia, 
para aliviar la suerte de los sttiados a: los 
que abastecia, Con sangre legionaria en las 
venas, vió a sus compañeros en situación 
comprometida frente a Tifaruin, y quiso pro- 
tegerlos a: costa de su: vida, como antes al 
frente de ellos había recibido sus primeras 
heridas. Sus antiguos legionarios, que en- 
tienden de cosas de valor, quedaron admira- 
dos. Recibió gloriosa muerte de un balazo 
en el corazón: “en ese corazón. tan noble 
que aún latió algunos segundos para inten- 
tar salvar la vida del observador y llevar el 
aparato a las lineas amigas”, según consta 
en documento oficial. 


El Capitán de Caballería Luis Vilas Eleta, 
observador de Salgado, se hallaba realizan- 
do las prácticas de la Escuela Superior de 
Guerra en la Segunda Escuadrilla del Gru- 
po de Melilla. Interviene en la protección 
del jefe de ella, Capitán Boy, el día 20 de 
agosto cuando abastecía Tifaurin. Sigue sin 
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descanso protegiendo esta posición. los dos 
dias que preceden a su definitiva liberación. 


Su piloto, como hemos visto, es mortal- 
mente herido. Vilas a su vez recibe un tiro 
en la cabeza, pero sigue disparando su ame- 
tralladora hasta caer el avión a tierra, 


En las horas que aun vivió en el hospital 
de campaña de Dar-Quebdani, pudo contar 


lo sucedido en el aire y elogiar la actuación. ' 


de su piloto: ¡Salgadito, qué valiente, qué 
valiente l—decia en el lecho de muerte—, es 
el más valiente del mundo; dadle un abrazo 
de mi parte al héroe. | 


La epopeya heroica de la Escuadrilla Boy, 
en Tifaruin, que costó la vida a sus dos 
mejores pilotos y a dos excelentes observa- 
dores, fue exaltada en los partes de la Co- 
mandancia General de Melilla, que la con- 
sideró decisiva: para el éxito de las opera- 
ciones, 

El Teniente Coronel Kindelán, Jefe de 
las Fuerzas Aéreas de Marruecos, propone 
a los cuatro aviadores para la Laureada de 
San Fernando. Se inicia el expediente de 
juicio contradictorio, por Orden de la Co- 
mandancia General, y en él deponen entu- 
siasticamente a favor sus compañeros y los 
oficiales de la posición liberada, testigos pre- 
senciales de la hazaña; pero el Consejo Su- 
premo de Guerra y Marina, acuerda su de- 
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negación por no estar incluidos los hechos 
en: el Reglamento de la Orden. 

Efectivamente; el artículo 58 del citado 
Reglamento, refiriéndose a las circunstan- 
cias que deben concurrir en el personal de 
Aviación dice: “El que resulte herida de 
gravedad tripulando un aparato durante un 
reconocimiento, en terreno ocupado por el 
enemigo, sufriendo su fuego, Siempre que 
regrese con aquél y la comisión completa- 
mente terminada, 


Aunque no cabe duda que el legislador no 
pudo tener la pretensión de que ningún pilo- 
to, sobreponiéndose a la ley natural de la 
muerte, recibida gloriosamente, regrese con 
su aparato después de muerto, el Consejo 
Supremo, que “hila demasiado fino”, hubo 
de atenerse a lo decretado, 


El Teniente Coronel Kindelán, se lamen- 
taba al conocer el resultado y decia: “Dos 
hechos de nuestra Aviación, entre los más 
meritorios, están sin premiar y uno de ellos 
es el de Tafaruin”. 

Finalmente, después de una labor inago- 
table, este Jefe que tanto amó y admuró a 
la Aviación, porque fue obra suya, pudo 
conseguir, años después, que se ascendiera 
a los cuatro héroes al empleo superior inme- 
diato, por méritos de guerra. 
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El 17 de diciembre de este año se cumplirán los 
setenta del acontecimiento más trascendental de la 
Historia de la Aeronáutica: el primer vuelo de un 
aparato más pesado que el aire, impulsado por su 
propio motor. Cualquier aficionado a estos temas 
puede recordar sin demasiado esfuerzo que uno de 
los hermanos Wright fue el piloto que lo consiguió. 
Se apuntó el tanto el hermano menor, Orville, por 
haberle cedido la vez—con condescendencia pater- 
nalista—Wilbur. El hecho sucedió al pie de la colina 
arenosa de Kill Devil, Kitty Hawk, Dare, Carolina 


del Norte, Estados Unidos. Sin embargo, como la 
familia era de Dayton, Ohio, donde tenían una 
modesta fábrica o taller de bicicletas y allí amplia- 
ron y cuajaron sus pruebas, es en Dayton, en la 
base de Wright-Patterson, donde radica, en su 
honor, el museo de la Fuerza Aérea estadounidense. 
En la realización arquitectónica de éste se ha aten- 
dido, más que a la belleza artística de los edificios, 
a su amplitud, pues hasta ahora se han reunido 
para su exhibición o custodia unos 300 aviones. El 
siguiente Museo del Aire en importancia por lo que 





El rey de Espuña escucha las explicaciones del «rey del arre», 
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se refiere al número de ejemplares, que es el de 
París, cuenta con 140, 


. .=. + 


Pero ¿por qué fueron precisamente los Wright 
y no sus competidores americanos o europeos los 
que se llevaron primero el gato al agua o el avión 
al aire? No precisamente por superioridad de me- 
dios económicos, de los que carecían; ni por cono- 
cimientos cientificos, pues eran simples mecánicos. 
Posiblemente influyese mucho en el éxito su inte- 
ligente estudio y aprovechamiento del esfuerzo de 
sus antecesores, especialmente Lilienthal (a quien 
siempre profesaron gran admiración como verda- 
dero creador del vuelo a vela) Langley, Pilcher, 
Farber y sobre todo, Chanute, su profesor directo 
e Ingeniero. Pero también contribuyó mucho su 
tesón (más de un millar de intentos), arrojo, ha- 
bilidad... y suerte. Su gran descubrimiento, la apli- 
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activa por Curtiss, éste logró volarlo con toda fa- 
cilidad. 

De 1903 a 1906 los Wright reinaron sin discusión. 
Esnault-Pelterie, Archdeacon y otros fracasaron en 
sus intentos de destronamiento. El 12 de septiem- 
bre de 1906, el danés Ellehammer logra el primer 
vuelo libre en Europa. El brasileño Santos-Dumont, 
a quien muchos otorgan la primacía, realiza su 
famoso vuelo en una avioneta «Antoinette» en 
Bagatelle, París, el 23 de octubre del mismo año 
(aunque anteriormente había logrado dar pequeños 
saltos). A. VW. Roe, en Inglaterra, lo consigue 
igualmente. 


Pero los Wright, aunque 100 por 100 americanos, 
no logram en América el éxito que merecen por 
aquello de que madie es profeta en su patria, y 
hasta son relativamente ¿ignorados por ella. 


A - en > am 


. 
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Exhibición de Wilbur Wright 2n Pau (20-2-1909). 


cación del alabeo variable a los bordes y extremos 


de las alas por medio de la tensión graduable de 
cables, que permitía una maniobra anteriormente 
confiada a los cambios de posición del cuerpo del 
piloto. También, la introducción de elementos que 
facilitaban el equilibrio del aparato y el adoptar 
para maniobrarlo la posición horizontal, ya que el 
ir tendido boca abajo reducía notablemente la 
resistencia al avance. Sin embargo, este recurso 
no tuvo éxito, aun años más tarde para el francés 
Pischoff-Koechlin, 

Sin menoscabo para.la gran pericia de otros pi- 
lotos, los hermanos Wright demostraron ser los 
indudables maestros de vuelo de la época. El que 
después fuesen superados por algunos de sus dis- 
cípulos no lo contradice, sino que lo confirma. 

Que la habilidad o las «manitas» son esenciales 
en el pilotaje es una perogrullada, confirmada 
por el hecho de que un aparato Langley, construido 
en 1902 (que pudiera haber oscurecido la hazaña 
de los Wright) no llegase a volar entonces, por lo 
que pasó como pieza de museo al Instituto Smithso- 
niano. Rescatado trece años después para la vida 
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En 1907 Wilbur decide darse una vueltecita por 
Europa. Hace una demostración en Le Mans ante 
representantes del gobierno francés, logrando volar 
1 hora 380 minutos, recorriendo 60 kilómetros y su- 
biendo a 60 metros. El éxito los perjudica más que 
favorece, pues el espionaje imdustrial(¡ ya enton- 
ces!) consigue dividendos para algunos rivales, dado 
que la sencillez de los aparatos facilita su imita- 
ción. 


En 1908 los Wright han conseguido un contrato 
con el gobierno americano; sus postulados se citan. 
en los reglamentos oficiales como incontrovertibles 
y Wilbur regresa a Europa para cerrar otro con- 
trato con el gobierno francés. Su viaje marca a la 
vez la cima de su importamcia y el imicio de su 
declive. La competencia se va a hacer más dura 
al lanzarse al aire Farman, Bleriot, Voisim... Cur- 
tiss logra su primer vuelo en el «fune Bug» con 
puntas de ala movible, copia de la patente Wright. 
Los inventores se querellan y ganan el pleito, 
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Por entonces nace la revista «Flight» como órgano 
oficial del Aero Club del Reino Unido. Y precisa- 
mente en su número 9, vemos una noticia de inte- 
rés, especialmente para los españoles: la visita de 
S. M. Don Alfonso XIII, el 20 de febrero de 1909, 
al campo de Pont Long (Pau), para asistir a una 
exhibición en su honor, de Wilbur Wright. 


El cronista relata con cierto detalle esta entre- 
vista entre el Rey de España y el que denomina 
«Rey del Aire». Recalcando la entusiasta afición 
deportiva del monarca dice que D. Alfonso había 
prometido a Doña Victoria Eugenia retrenar sus 
deseos de tomar parte personal en los vuelos. En 
realidad dicha abstención era medida de Estado, do 
seguridad obligada en un tiempo en que el reducido 
número de pilotos existentes sumaban más fracasos 
que éxitos. Y seguramente Doña Victoria había 
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Don Alfonso XIII felicita «a los hermanos 
Wright (1909). 


tenido noticias del gesto espontáneo de la Reina 
Regente Doña María Cristina, en 1889, cuando 
efectuó una ascensión en un globo cautivo militar 
sobre la Casa de Campo. 


El interés de D. Alfonso sólo pudo satisfacerse 
con un examen detallado del avión, una amplia 
explicación de su funcionamiento y técnica. (efectua- 
da a bordo del mismo), y la observación repetida 
de su vuelo. 


El vuelo en solitario del Wilbur Wright duró vein- 
tiocho minutos, tiempo considerable en aquellas 
fechas. Por ello y como el avión se perdiera de vista 
durante un cuarto de hora, los espectadores empe- 
zaron a temer que hubiera ocurrido una desgracia. 
Pero el aviador a su regreso, tanto para demostrar 
su habilidad como la capacidad maniobrera del 
aparato, ejecutó con el aeroplano varias figuras de 
«Ocho». El Rey quedó impresionado por la maestría 
del aviador, expresando su deseo de presenciar un 
vuelo realizado con pasajero. En su consecuencia, 
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Wright invitó al Conde de Lambert a acompañarlo 
en otro vuelo, que duró veinte minutos. El Conde 
era alumno suyo y ambos habían alcanzado dos 
días antes con 70 kilómetros hora, el récord de 
velocidad en kilómetro medido. 


Una vez satisfecha su curiosidad, D. Alfonso invitó 
a la; hermanos Wright (pues Orville también asis- 
tió a la prueba) a comer en su hotel. El comenta- 
rista, siguiendo una indudable inclinación a las 
suposiciones, anticipa que los aviadores serán nom- 
brados Comendadores de la Orden de Isabel la 
Católica; y un oficial español, alumno de los her- 
manos Wright, ya que el Gobierno español pensaba 
adquirir uno de sus aviones. D. Alfonso también 
se interesa entonces por las explicaciones de Farman 
sobre sus aviones y técnica y seguirá con esta afición 
por la Aeronáutica toda su vida. 

Con entusiasmo apoya los estudios de Vives y 
Kindelán que servirían de base para la creación 
del Servicio de la Aeronáutica Militar española. 
Estos estudios se llevan a cabo principaimente en 
Francia donde ese mismo año muere, en Antibes, 
el primer aviador español, Antonio Fernández, de 
Aranjuez, al ensayar su biplano. También en 1909 
y en Francia (Mourmelom, Reims), realiza don 
Benito Loygorri Pimentel, el curso de pilotaje que 
le permitirá obtener el carnet número 1 para Es- 
paña de la Federación Aeronáutica Internacional. 
En igual escuela efectuará su entrenamiento 
S. A. R. el Infante D. Alfonso de Orleans y Borbón, 
que revalida su título en Cuatro Vientos, dentro 
de la primera promoción de pilotos militares españo- 
les «la de los ingenieros» (pues la Aeronáutica fue 
considerada honrosa misión y especialidad del 
Arma). 


+ * y» 


En el mismo número de «Flight» que comenta- 
mos, se anuncia que los Wright tienen entonces en 
Inglaterra tres alumnos: pero esperan tener otro 
más en Italia. Han vendido un avión al hanora- 
ble C. S. Rolls (viejo amigo y su primer cliente en 
el Reina Unido) y once a distintos clientes en Pran- 
cia, donde posiblemente representen al Aero Club 
americano en la Copa Gordon-Bennett para aero- 
planos. Asimismo efectuarán demostraciones en 
Roma y Berlín antes de redondear en esta capital 
un contrato. 


Pero los Wright no son los únicos aviadores de 
categoría especial en aquella época heroica. Jl 
año 1909 ve el triunfo de Bleriot: su paso del Ca- 
nal de la Mancha en treinta y siete minutos en el 
modelo XI, monoplano, con motor Anzani de 28 
H. P. y el fracaso de Latham, a pesar de que su 
Antoinette IV se consideraba el mejor avión del 
momento. Así como los vuelos de De Havilland, 
Farman (cuyo biplano se beneficia del sensacional 
y ligero motor Gnome) y Santos-Dumont en su 
«Demoiselle». Y los primeros ensayos de hidros: el 
italiano Gabardini y el alemán Parseval. 


El tráfico en el aeródromo militar de lIssy se 
considera tan intenso que Bleriot abandona su 
hangar en él para trasladarse a Bue, sucediéndole 
Santos-Dumont que se prepara para competir con 
Pelterie en Mónaco. Welferinger y Lathan inician 
f e . e 
el éxodo a Chalons seguidos por Moore-Brabazón, 
que utilizaba Issy, luego sede provisional del Museo 
del Aire de París, para sus pruebas a base de vuel- 
tas circulares de 1 kilómetro. Los aeroplanos se 
trasaladan en camiones (facilidad logística actual- 
mente incomprensible). 
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Graham-Bell experimenta con diversa fortuna el 
biplano «Silver Dart» y su «aeroplano tetraédrico» 
sobre el lago helado de Bras d'Or en Baddeck (Nue- 
va Escocia). Mientras el «Silver Dart» logra un 
vuelo de 3/4 de milla en línea recta, el segundo 
(que parece una anticipación de fórmula daliniada 
con sus 3.690 células tetraédricas), pierde la hélice 
y cae al hielo sobre sus patines, sin gran daño. 


»* $ * 
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logra volarlo a cuatro metros del suelo y sacarle 
20 kilómetros hora. 

La fragilidad de los cables que suclen unir los 
planos inclina a los constructores por la solución 
monoplana. El Olympia de Londres orgamiza una 
exposición de um dirigible Welman y 16 acroplamos 
de Esnault-Pelterie, Breguet, Pischoff-Koechlin, 
Voism, Delagrange, Wright, Handley-Puge, etcé- 
tera, Algunos de estos nombres eran famosos en la 


+ 





Los hermanos Wilbur y Orville Wright. 


En el parlamento inglés, las autoridades corres- 
pondientes no se definen sobre la conveniencia de 
contratar los servicios de los hermanos Wright; 
pero no tienen inconveniente en confesar los gastos 
efectuados hasta la fecha en la «investigación y 
desarrollo» (que diríamos ahora) de aeroplanos y ar- 
rigibles: 19.000 libras esterlinas. Los enormes han- 
garcs, heredados por los aeroplanos de sus anteceso- 
res los globos dirigibles, parecen catedrales; y en 
ellos los aparatos militares, aunque voluminosos, 
resultan relativamente diminutos. Tanto el proto- 
tipo francés como el inglés distan mucho de resul- 
tar un éxito. El segundo tiene que ir desde la fá- 
brica de Farnborough al llano de Laffon tirado por 
dos caballos (de los de carne y hueso) sobre ruedas 
de bicicleta durante una hora de marcha, corrien- 
do el peligro de dejar partes de su estructura en los 
setos, árboles, postes y vallas del camino. Por ello, 
se defiende un proyecto para que las fábricas estén 
al tado de los aeródromos (o viceversa). El piloto 
encargado de probar este aparato es el famoso S. F. 
Cody, que gusta de vestir atuendos evocadores de 
su estirpe de Búffalo Bill. Gracias a su pericia, 


industria aumtomonvilistica antes de meterse en aven- 
turas acrunáuticas. 


El avión sube ya no sólo en el aire, sino en la 
consideración imtelectual. Breguet pronuncia con- 
ferencias sobre aviación en la Universidad de Lille. 
Pero la ingeniería aeronáutica (que aún no se llama 
así) anda dividida. Unos constructores, siguiendo 
la tendencia de los primeros aviones, se inclinan 
por el sistema «pusher», es decir, por los aeroplanos 
con motor y hélice que empujan desde atrás; mien- 
tras que otros prefieren el «tractor», en el que di- 
chos elementos fundamentales están situados al 
frente, Este sistema se va imponiendo a pesar de 
que limite mucho la visibilidad. 


El trabajo no se reduce a los ingenieros, diseña- 
dores y delineantes. También sc de cabida a los 
gramáticos. Pues, créase o no, nace un amplio 
lenguaje profesional y empiezan «a publicarse dic- 
cionarios técnicos. Lástima que hoy día, después 
de otros sesenta y cuatro años y a los setenta; del 
primer vuelo, andemos tam mal de diccionarios 
aeronáuticos con el pretexto de que la evolución 
en esta materia es tan rápida que deja en seguida 
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Orville Wright en pleno vuelo (1908). 


anticuados los mejores lexicones. Esto puede ser 
cierto, pero el contar con ellos siempre ayudaría a 
los técnicos. Y podrian aprovecharse las facilidades 
que prestan las computadoras para comlar y or- 
denar fichas que deberían ser no sólo descriptivas, 
sino poliglotas, manteniéndose en los grandes cen- 
tros oficiales del ramo a disposición, si no del pú- 
blico en general, ul menos de los especialistas y 
traductores; bien por acceso directo o por consulta. 
por escrito. 


* * se 


Los aeroclubs en 1909, piden que se realicen las 
rutas sobre el propio terreno “para facilidad de la 
navegación a «ojímetro» pues la «carreteronáutica» 
empieza a imponerse como solución práctica con 
unos aviones que a duras penas se saltan los postes 
de telégraio. 
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Dentro de un espíritu que 
ahora calificaríamos de «norma- 
lización», reglamentas y concur- 
sos incluyen las primeras especi- 
ficaciones técnicas. Así, en un 
concurso convocado por el Cuer- 
po de Transmisiones del Ejér- 
cito americano, se concreta que 
«la máquina voladora más pe- 
sada que el aire» debe ser capaz 
de transportar al piloto y un 
pasajero, mantenerse en el aire 
al menos durante un hora segui. 
da, recorrer 5 millas contra el 
viento, alcanzar una velocidad 
mínima de 36 millas por hora y 
llevar combustible. para un vue- 
lo continuado con un recorrido 
no inferior a 125 millas. 


Las marcas medias en 1909 se consideraban: 
velocidad media, 40 millas por hora; máxima, 50. 
Altitud media: 100 pies; techo máximo: 1.000; 
alcance normal sin etapas intermedias: 10 millas; 
máximo: 100. Autonomía media: 20 minutos; má.- 
xima:; 2 horas. 


1909, el año de las «relaciones públicas» y el 
«promocicnamiento internacional» de los hermanos 
Wright, termina envuelto en esta epidemia de re- 
glamentos de servicios militares, aeroclubs y com- 
peticiones aeronáuticas. Tal sistematización llevaría 
paulatinamente a la aviación, ya desde el año si- 
guiente, a perder su carácter anecdótico y libre. 
Por ello cerramos no sin pena el ejemplar de 
«Flight» (precio, un penique), que nos na servido 
para rememorar el mundo de los hermanos Wright 
en aquel año de 1909 durante el cual se mantenían 
ya difícilmente en equilibrio entre la época 
pasada en que habían sido dueños absolutos del aire 
y la futura para la que numerosos aspirantes se 
aprestaban a derrocarlos. 
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Información Nacional 








DESFILE DE LA VICTORIA 


El primer domingo de junio, día 3 de 
este mes, las Fuerzas Ármadas de España 
conmemoraron el trigésimo cuarto aniver- 


sario de la Victoria desfilando ante su 
Caudillo, al que acompañaba Su Alteza 
Real el Principe de España. El desfile tuvo 
Bar, como ya es tradicional, en el Paseo 
de la Castellana, de Madrid. 

En el desfile aéreo participaron, con un 
total de ciento cincuenta aviones, un eescuar 
drón de C-12 “Phantom”; un escuadrón de 
C-11 “Mirage” ; un escuadrón de C-9 “Nor- 
troph F-5”, seguido de los CE-9 v E-15 
(T-33) de la Escuela de Reactores y de un 
escuadrón de C-10 “Saeta”. Por parte de 


48 





la Aviación de transporte, diversas forma- 
ciones de '-4, T-7, T-3, AN-1 y T-9, Com- 
pletaba el desfile una formación de helicóp- 
E de la Escuela de Helicópteros y otra 
die la Fuerza Aérea Móvil del Ejército de 
Tierra, 

E] Ejército del Aire intervino en el desfile 
a pte, con el batallón. de Aluúmmos de la 
Academia General del Aire, la Agrupación 
$ Tropas de la Primera Región Aérea v 

1.2 y 2. Escuadrón Mixtos del Aire, de 
z apadores Paracaidistas, 

En las páginas que siguen se ofrece una 
completa información gráfica del desfile 
Aéreo. 
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La formación de los C-11 
«Mirage». 











Dos  momen- 
tos del desfile 
de los C-12 


«Phantom» 
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Los C-9 y CE-9 «F-5». 


y 


Formación de E-15 (T-33) 
de la Escuela de Reactores. 








Los C-10 «HA-200 Saeta». 





Se imicia el paso de los aviones 
de transporte. 





Los T-4 «Douglas DOC-4». 

















Los ANÑ-1 «Grumman 
HU-16». 

2. Helicópteros £-16 
(Alowette 111). 

3. T-9 «Caribou». 


4. T-2 «Douglas .DC-3». 


(Fotografías del desfile aéreo: R. Bonache). 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





El tercer prototipo (A-03) del avión Jaguar para el Apoyo Directo, aparece en la. foto- 
grafía con un misil Martel, awre-swperficie, bajo el fuselaje. 


ESTADOS UNIDOS 
Entrega del primer F-5E. 


Northrop Corporation ha en- 
tregado el 6 de abril el primer 
F-5E a la Base Aérea de Wi- 
lliams, Arizona. Esta Base reci- 
birá los veinte primeros aviones 
F-5EÉ para entrenamiento de los 


pilotos de las naciones aliadas. 

En realidad, este 
avión entregado, es el número 
siete de la serie, ya que los seis 
primeros fueron destinados al 


primer 


programa de pruebas en vuelo. 

El costo del avión en vuelo, 
con todo su armamento y equi- 
po, es aproximadamente de 


1.600.000 dólares. 
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El F-5E, conocido como Ti- 
gre 11, proporcionará a las na- 
ciones aliadas la superjoridad 
aérea sobre sus propios territo- 
rios en lucha incluso con el 
MiG-21. 

Northrop ha firmado compro- 
misos con diferentes naciones 
que abarcan más de 450 “Tigre 
1T y espera que el número de 
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El “Nimrod” de la Hawker Siddeley es el premer reactor del mundo con cuatro motores 


Rolls Royce “Spey”, 


de doble flujo, para reconocimiento marítimo y antisubmarimo. Pue- 


de desplagarse a a álta velocidad constante a las zonas de operaciones y descender a: bajo 
nivel evolucionando con sólo dos motores, 


ventas sobrepase a mil. Ello re- 
presentará el que el avión esté 
en producción más de nueve 
años, con lo que superará la 
marca establecida por el F-5A/ 
B, ahora en servicio en 17 na- 
ciones. 

El Tigre 1l tiene unas carac- 
terísticas superiores a las del 
F-5A, especialmente en cuanto 
a maniobrabilidad, mayor alcan- 
ce, despegues más cortos y ma- 
yor carga de municiones con ve- 
locidad superior. 

- Además, el avión cuenta con 
un nuevo sistema integrado de 
control de fuego. Su armamento 
incluye dos cañones de 20 milí- 
metros en el morro y dos inge- 


nios alre-alre. Además de su 


gran capacidad de combate aire- 
aire, el F-5E es extraordinaria- 
mente efectivo en misiones de 
ataque al suelo. 

La entrega de este avión, con 
cuatro meses de avance sobre la 
fecha programada, tiene un ma- 
yor mérito, si se considera que 
Northrop ha cumplido con las 
especificaciones de la USAF en 
cuanto a costo y características. 


Transporte bélico masivo. 


Norteamérica dispone de una 
movilidad y unas facilidades 
para el transporte del mate- 
rial bélico, que ningún otro país 
es capaz de igualar en estos 
momentos. Esto hace del ejér- 
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cito norteamericano el más fle- 
xible y rápido de cuantos exis- 
ten en el mundo. 

Una demostración palpable de 
esta habilidad para el transpor- 
te acaba de ser ofrecida en la 
base aérea de Fort Bragg (Ca- 
rolina del Norte), donde se ha 
procedido a cargar en un (5 
Galaxia un tanque de más de 50 
toneladas, un cañón de 175 mi:- 
límetros, autotransportable, de 
más de 30 toneladas y varias 
barcazas de tracción de cade- 
nas. El gigantesco Lockheed, 
que es el mayor avión del mun- 
do, ha remontado vuelo mansa- 
mente con esta inmensa carga 
colocada en su interior en cues- 
tión de minutos. 
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Para facilitar la operación de 
carga y descarga, el avión le- 
vanta todo su morro, como la 
visera del yelmo, dejando al 
descubierto una inmensa boca 
de siete metros de anchura por 
cinco de altura. A lo largo del 
túnel que forma su fuselaje van 
entrando así las piezas que se 
desean transportar sin encon- 
trar el menor obstáculo en su 
recorrido. 


GRAN BRETAÑA 
El «Nadge» en servicio 


Según ha anunciado en Lon- 
dres el Presidente de Nadgeco 
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Ltd., se encuentra en pleno ser- 
vicio en la Europa Occidental, 
el sistema de defensa aérea por 
ordenadores «¿Nadge», desde No- 
ruega al Este de Turquía. 

Durante el pasado mes, aña- 
dió, se efectuó la entrega defi- 
nitiva del sistema OTAN a otros 
dos países, Italia y Noruega. 
Los últimos emplazamientos que 
quedan por terminar se encuen- 
tran en el Mediterráneo Orien- 
tal y comprenden tres lugares 
de Grecia y uno de Turquía. Su 
terminación está prevista para 
el verano. 

«La OTAN —ha dicho— po- 
see actualmente el mejor sistema 
de defensa aérea del Mundo, 
abarcando un arco de 3.000 mi- 
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llas desde el Círculo Artico al 
Asia Menor», 

El proyecto «Nadge» ha abar- 
cado la construcción e instala- 
ción de equipo electrónico en 84 
lugares muy dispersos que for- 
man parte integrante de un sis- 
tema de defensa coordinado. 
Las Compañías que han interve- 
nido en el proyecto a través de 
la Nadgeco Ltd. con sede en el 
Reino Unido han sido: AEG- 
Telefunken, de Alemania; Hug- 
hes Aircraft Company, de Es- 
tados Unidos, y N. V. Hollan- 
dse Signaalapparaten, de 'Ho- 
landa; The Marconi Company 
Ltd., del Reino Unido, Selenia 
de Italia y Thomson-CSF, de 


Francia. 





Un Mirage TIT de Argentima vuela junto a un Mirage V de Venezuela, 
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Corte de la estación orbital Skylab, tal como debería haber quedado, con los paneles de 
energía solar extendidos y el módilo de mando y servicio acoplado a él. 


ESTADOS UNIDOS 
La aventura del Skylab 


El pasado día 14 de mayo fue 
lanzado al espacio el laboratorio 
espacial Skylab, con sus 100 
toneladas de peso y más de 
10.000 objetos y accesorios den- 
tro de él, que iban a permitir 
que, por vez primera, en lugar 
de la exploración del espacio, 
se iniciara la explotación del es- 
pacio. 

Sin embargo, alrededor de un 


minuto después de su lanzamien- 
to, una ligera y frágil capa que 
recubría el Skylab, a modo de 
revestimiento, más que nada 
para protegerle de los microme- 
teoritos y para protegerle tam- 
bién de los rayos rel sol y que 
se extendía a 12 centímetros de 
la pared, se rompió, se engan- 
chó contra los dos principales 
paneles solares encargados de 
suministrar la mitad de la elec- 
tricidad del Skylab y los blo- 
queó. Uno de ellos no propor- 
cionaba electricidad alguna y el 
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otro tan sólo unos pocos watios. 
Pero no era esto lo más grave, 
ya que el módulo de mando y 
de servicio del vehículo que lle- 
vara a los astronautas podría 
suministrar electricidad  sufi- 
ciente. Lo peor era que, sin la 
protección antisolar el labora- 
torio se calienta y, de hecho, 
llegó hasta los 50%, convirtién- 
dose en una verdadera sauna. 
Era más que posible, además, 
que se deterioraran los alimen- 
tos de a bordo, las peliculas de 
fotografías y los medicamentos. 
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Residencia de los tripulamtes en el mterror de la estación espacial Skylab que tamtas 
frustraciones y dmero ha costado a los Estados Unidos. 


Por si fuera poco, las paredes 
de poliuretano podrían despren- 
der gases venenosos, 

En vista de todos estos males 
que ponían en peligro toda la mi- 
sión, lo cual supondría la pér- 
dida de más de dos mil quinien- 
tos millones de dólares, hubo 
que suspender el lanzamiento de 
los tres astronautas que estaba 
programado para el día siguien- 
te, 15 de mayo, y entrenarles 
durante diez días, en Huntsvi- 
lle, para que reparen las ave- 
rías. 

Mientras tanto, los equipos de 
tierra, por medio de mandos ra- 
dio, modificaron la posición del 
Skylab, haciéndole girar, para 


que los rayos del sol tuvieran 
una menor incidencia. Lo con- 
siguieron en parte, haciendo que 
descendiera la temperatura has- 
ta los 38% No demasiado. Por 
otra parte, uno de los elementos 
de refrigeración hidráulica ame- 
nazó con congelarse, con lo qne 
hubo que efectuar varios cambios 
en la posición del Skylab, 

Así y todo era necesario que 
fueran al Skylab los astronautas 
para que trataran de extender 
un toldo o sombrilla protectora. 

El día 25 de mayo fue lanza- 
da, al fin la primera tripula- 
ción del Skylab, formada por 
los astronautas Charles Conrad, 
Joseph Kerwin y Paul Weitz. 
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Volvieron a presentarse dificul- 
tades al efectuarse el encuentro ' 
con el Skylab, ya que hubo tres 
intentos de atraque fallidos y, 
finalmente, Houston ordenó a 
los astronautas que se pusieran 
las escafandras, salieran al es- 
pacio y cerraran los pestillos de 
sujeción a mano, cosa que efec- 
tuaron a satisfacción y se reti- 
raron a descansar, después de 
tres horas de esfuerzos. Al día 
siguiente efectuaron la inspec- 
ción del interior del laboratorio 
y comprobaron que no había ga- 
ses venenosos en el interior del 
mismo. 


La primera tentativa de des- 
plegar el panel solar aprisionado 
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por el revestimiento roto de alu- 
minio, que servía de protección 
contra los meteoritos, fracasó. 
Sin embargo, los astronautas 
consiguieron sacar el parasol ple- 
gado, por el techo del laborato- 
rio y que éste se desplegase en 
el exterior, con lo cual la tem- 
peratura, en el Skylab, descen- 
dió rápidamente. 

Los astronauttas pudieron co- 
menzar sus experimentos espa- 
ciales. 


. Repuestos por completo del 
exceso de trabajo que supuso la 
instalación de la sombrilla y la 
mudanza al «hogar», los tres 
primeros habitantes del Skylab 
iniciaron una larga serie de ex- 
perimentos médicos, con la es- 
peranza de poder permanecer en 
órbita. terrestre durante los 
veintiocho días inicialmente pro- 
gramados. 

Charles Conrad, comandante 
de la nave; Paul Weitz, inge- 
niero, y Joseph Kerwin, médi- 
co —a quien corresponderá 
coordinar la investigación médi- 
ca que se realice a bordo— co- 
menzaron su cuarto día en el 
espacio, desayunando en el 
Skylab, en cuyos dormitorios 
pasarán las noches en posición 
vertical dentro de unos sacos 
adheridos a la pared. 


Los tres cosmonautas se levan- 
taron temprano, procediendo en 
primer lugar a tomarse mutina- 
mente muestras de sangre, ope- 
"ación que se repetirá periódica- 
mente con el fin de comprobar 
en qué forma la ingravidez re- 
percute en Ja composición del 
finjo sanguíneo, 

Observarán también el sol, por 
medio de un telescopio, pero sus 
estudios principales se concen- 
trarán en sus propios organis- 
mos, para ver como resiste el 
hombre un estado prolongado 
de: ingravidez. 

La observación de la Tierra, y 
en especial los experimentos rea- 
lizados con instrumentos y tec- 


nologías muy avanzados, es una 
de las tareas primordiales que 
les han sido asignadas; tendrán 
4 su cargo un conjunto de ins- 
trumentos al que se le ha dado 
por nombre las siglas EREP, 
correspondientes a Barth Resour- 
ces Experiments Package o Con- 
junto de experimentos sobre los 
recursos terrestres. Las observa- 
ciones realizadas con estos ins- 
tramentos pudieran ayudar al 
hombre a salvaguardar su medio 
ambiente y quizá descubrir nue- 
vos recursos. Esta previsto que 
el Skylab realice 146 experimen- 
tos de investigación de la Tie- 
rra, empleando seis conjuntos 
instrumentales. 


El Skylab es la primera as- 
tronave de los Estados Unidos, 
con una cámara de preparación 
de alimentos, una combinaciór. 
de despensa, cocina y comedor. 
Está contigua a una ventana 
que, cuando se orienta debida- 
mente la astronave, permite 
contemplar una vasta parte de 
la Tierra. 


El Skylab lleva a bordo un 
congelador, lo que permite a los 
astronautas disfrutar de alimen- 
tos congelados y previamente co- 
cinados, como un sabroso en- 


—trecotte, nh jugoso solomillo, 


un cóctel de gambas y langosta 
a la Newburgh. Podrán prepa- 
rarse comidas con alimentos des- 
hidratados, como sopa de tomu- 
te, huevos revueltos, ensalada de 
salmón, bebidas y postres. 


Los tripulantes también po- 
drán aderezar comidas con ali- 
mentos empaquetados «en hú- 
medo» (que contendrán entre 30 
y 25 por 100 de su humedad ori- 
ginal) como pavo en salsa, al- 
bondiguillas con salsa de guin- 
dilla... Los alimentos almacena- 


dos en el Skylab con «humedad 
intermedia» (humedad reducida 
en parte) incluirán cacahuetes, 
galletas y tortas tostadas en 
seco. Dispondrán de una buena 
variedad de «tapas». 
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Por fin, el 7 de junio, los as- 
tronautas del Skylab lograron 
desplegar con éxito un panel de 
energía solar que permitirá lle- 
var a cabo todos los experimen- 
tos científicos en el espacio pre- 
vistos por la NASA. 

Tras dos horas de trabajo, 
Charles Conrad y Joseph Ker- 
win lograron desplegar el: panel 
que producirá energía solar. En 
un accidente durante el lanza- 
miento del Skylab, el 14 de 
mayo, quedó averiado. 

El panel, compuesto por cen- 
tenares de células de silicona, 
convierte la luz solar en elec- 
tricidad. 

Para realizar su trabajo, Con- 
rad y Kerwin utilizaron un cor- 
tafríos especial, con el que cor- 
taron una plancha de aluminio 
que impedía el despliegue del 
panel. 

Una vez realizada esta opera- 
ción, los dos «fontaneros del 
espacio» tiraron de una soga y 
liberaron el panel, que produ- 
cirá unos tres mil watios de 
electricidad. 

Con ello, el Skylab ha recu- 
perado toda su capacidad ener- 
gética. Hasta ahora había esta- 
do funcionando el laboratorio 
con ayuda de la energía de la 
cápsula «Apolo», en la que los 
astronautas volverán au tierra. 

Si Conrad y Kerwin no hu- 
hieran liberado el panel solar, 
habrían tenido que reducir sus 
investigaciones a bordo del Sky- 
lab durante los últimos seis días 
de estancia en el espacio. 

Además, las otras dos tripula- 

ciones que este año visitarán el 
laboratorio también habrían te- 
nido que reducir su estancia, 
prevista en cincuenta y sels días 
cada una. 
“Al parecer, la misión del Sky- 
lab está definitiva y espectacu- 
larmente salvada, con lo que se 
pone de manifiesto, una vez 
más, el alto nivel de la tecnolo- 
gla americana y del arrojo de 
sus hombres. 
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El motor Rolls Royce RB-199, que va a equipar al avión europeo polivalente de com- 
bate (MRCA) aparece bajo el avión Vulcan que le va a servir de banco de pruebas 
volante. 


ALEMANIA 


Lufthansa recibe su reactor 
Boeing núm. 100 


El pasado 16 de febrero, día 
memorable en la historia de 
Lufthansa, fue entregado en 
Hamburgo el reactor Boeing 
número 100, 


«Una flota completa de 
100 Boeings Jets.» 


La cooperación de Lufthansa 
con la fábrica Boeing comenzó 
el 23 de enero de 1957 con el 
encargo de 4 Jets Boeing 707 A. 
Esta compra determinó toda la 
futura política de Lufthansa 
sobre su flota. Con la unifor- 


midad de la misma se garan- 
tizaba una óptima situación, 
tanto técnica —a través de una 
excelente familiarización aero- 
náutica— como económica, ya 
que se permitía uns reducción 
de repuestos al mínimo. 
Lufthansa adquirió, sucesiva- 
mente: 
24 Boeing 707 Transconti- 
nentales. 
4 Boeing 720 Transconti- 
nentales, 
30 Boeing 727 Europa Jet. 
30 Boeing 737 City Jet. 
5 Boeing 727 - 230 versión 
alargada. 
6 Boeing -747 Jumbo Jet. 
1 Boeing 747 F Jumbo car- 
guero. 


100 Boeing Jets en total. 
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ESTADOS UNIDOS 


Crece del ritmo de producción 
del F-4 


Aunque se han construido has- 
ta ahora más de 4.300 aviones 
F-4 «Phantom», el ritmo de 
producción en abril de 1973 al- 
canzaba el promedio de 9 por 
mes, comparado con el de seis 
mensuales durante ei pasado 
año, y en 1975 se espera que lle- 
gue hasta dieciocho por mes. 
Este aumento refleja una acele- 
ración en las entregas al go- 
bierno de los Estados Unidos 
para las- naciones extranjeras 
amigas. 

El: primero de los 175 F-4F 
«Phantom», en construcción 
para la República Federal Ale- 
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Los primeros cagas de Northrop. F-5E “Tiger II”, se 
encuentran ya en la nave de montaje final, en Palmdale. 


mana, saldrá de fábrica el mes 
próximo y las entregas comenza- 
rán a finales de este año, conti- 
nuando hasta 1976. 


Progresos del F-15 


Los progresos del caza de su- 
perioridad aérea F-15 «Aguila» 
destinado a la Fuerza Aérea de 
los [Estados Unidos continúan 
activamente. Al 20 de abril se 
habían realizado 336 vuelos de 
prueba, por un total de 357 ho- 
ras y los resultados han sido sa- 
tisfactorios. Cinco aviones se en- 
cuentran ya en situación de 


vuelo y un sexto está programa- 
do para volar el mes próximo. 


GRAN BRETAÑA 
Silenciador del «Concorde» 


Al haberse suprimido virtual- 
mente ahora la emisión de hu- 
mos en los gases de escape de los 
motores del avión «Concorde», 
se acaban de efectuar las pri- 
meras pruebas de vuelo encami- 
nadas a comprobar la eficacia 
del sistema silenciador de dichos 
motores. 

En el caso de los motores pro- 
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totipo, sin sistema silenciador, 
utilizados en las tres primeras 
versiones del «Concorde», la 
emisión de humos negros y el 
elevado nivel de ruido constitu- 
yeron dos rasgos fundamentales 
que dieron lugar a la crítica del 
nuevo reactor supersónico. 


Con arreglo a lo pronosticado 
por los fabricantes, la nueva cá- 
mara anular de combustión in- 
corporada a los recientes moto- 
res «Olympus», que se ajustan 
a la especificación de produc- 
ción en serie, ha suprimido vir- 
tualmente la emisión de humos. 
Todos los motores de turborreac- 
ción suelen emitir humo, pero 
los del «Concorde» prometen 
producir emanaciones menores 
que otros para la fecha en que 
el «Concorde» se incorpore al 
servicio de las líneas aéreas 
en 1975. 

Las garantías solicitadas a la 
Rolls-Royce respecto a los moto- 
res «Olympus 602» de produc- 
ción en serie estipulan un nivel 
de emanación no mayor de 4 
unidades Hartridge de humo 
(HSU), insuficiente para gene- 
rar estelas de humo, Al respecto, 
cabe añadir que las emanaciones 
de humo generadas por un ca- 
mión corriente sulen oscilar en- 


tre 40 y 50 HSU. 


Las iniciales pruebas de vue- 
lo efectuadas con el primer 
«Concorde» con motores tipo 
«602 demuestran que la emi- 
sión de 20 HSU generada por 
los motores anteriores ha queda- 
da reducida a uproximadamente 
3 HSU. Y al someterse a ensa- 
yos en tierra, el nuevo motor ha 
producido emanaciones que 580 
reducen a 1,5 HSU. Dichos mo- 
tores se encuentran instalados 
en el modelo de preproducción 
«02» del «Concorde». La ver- 
sión de preproducción «Ol», que 
originariamente contaba con los 
motores prototipo, se ha vuelto 
a incorporar al programa de 
pruebas de vuelo después de ha- 
berse instalado también en la 
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misma motores normalizados del 
tipo de producción en serie. 

Hasta ahora, el único «Con- 
corde» en contar con el sistemo 
silenciador de los motores es el 
modelo «02». Aunque todavía 
no resulta posible regular en el 
vuelo la relación entre el ruido 
y rendimiento de la versión 
«02», se han realizado dos vue- 
los de ensayo, con el sistema 
silenciador preajustado, sobre el 
centro de pruebas de vuelo de 
Tolosa, en la región sudocciden- 
tal de Francia. 

Unos micrófonos emplazados a 
lo largo de la pista de Tolosa 
registraron los niveles de ruido 
generados por el avión, al efec- 
tuar una serie de pasadas con 
los silenciadores en funciona- 
miento. Tales niveles se compa- 
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raron con los generados durante 
un vuelo en que el sistema silen- 
ciador se encontraba fuera de 
marcha, y los resultados de es- 
tos ensayos se vienen analizan- 
do actualmente. 

El «Concorde 02» se está pre- 
parando ahora para llevar a 
cabo unos adicionales vuelos de 
larga distancia, con objeto de 
poner a prueba su autonomía y 
capacidad útil, mientras que, 
en el modelo »0l», se utilizarán 
los nuevos motores instalados en 
el mismo para investigar el ren- 
dimiento y características de go- 
bierno del avión en el límite su- 
perior de su gama de velocidad 
supersónica. 

Los motores «Olympus» del 
«Concorde» se vienen aproxi- 
mando ahora a la etapa inter- 
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media de un programa de prue- 
bas que servirá para transfor- 
marlos en los motores de reac- 
ción más ampliamente ensaya- 


dos antes de incorporarse al ser- 
vicio de las líneas aéreas. Los 
motores instalados en los cuatro 
aviones «Concorde» que actual- 


mente se encuentran volando 
han acumulado en total más de 
5.300 horas de vuelo. Y el tiem- 


po total de funcionamiento del 
motor «Olympus», tanto en el 
aire como en tierra, se eleva 


ahora a más de 25.700 horas. 
Se procurará acumular un total 
de 46.000 horas de ensayos de 
funcionamiento para la fecha 
en que el nuevo reactor super- 
sónico se incorpore al servicio 
de las líneas aéreas. 





Situación actual en que se encuentra la fabricación del avión de escuela “Apharjet”. 
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: El prototipo del aerobús europeo “AS00B”, en su primer vuelo internacional, vuela a 
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baja altura sobre la factori 


ESTADOS UNIDOS 
Primeros cargueros DC-10 


Los- dos primeros cargueros 
convertibles —DC-10CF—,  cons- 
triudos para la doble misión de 
transportar pasajeros o mercan- 
cías, Indistintamente, fueron en- 
tregados el 17 de abril a Over- 
seas National Airways y Trans 
International Airlines. Dieciocho 
compañías aéreas han recibido 
hásta el momento presente el 


avión DC-10. 


FRANCIA 
Sale el Falcon-Mystere 30. 


in 


El 24 de marzo de 1973 salió 


de las naves de montaje que tie- 
ne la Sociedad Marcel Dassault- 
Breguet Aviation en Bordeaux- 
Merignac, el prototipo de un 
nuevo aparato de la familia 
Falcon-Mystere: El Falcon-Mys- 
tere: 30, | 

Se trata de un avión desarro- 
llado sobre la base de su ante- 
cesor, el Falcon 20 y diseñado 
para el transporte de pasajeros 
y carga en distancias cortas, con 
poca densidad de tráfico, que 
hoy en día están explotadas muy 
a menudo, con aviones biturbo- 
propulsores. El núevo birreac- 
tor aportará a los pasajeros de 


estas líneas, seguridad, veloci-, 
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a de Hawker Siddeley Aviation, cerca de Londres, donde se 
proyectaron sus enormes alas, 


dad de avión a reacción, junto 
a simplicidad y poco coste de 
mantenimiento. 

Está propulsado por dos reac- 
tores a doble flujo, de poco con- 
sumo de carburante, con poco 
ruido. 

Podrá llevar una carga de 
3.400 kilos o 30 pasajeros y algo 
más de 800 kilogramos, o bien 
40 pasajeros, a distancias de 
1.000 kilómetros y a una velo- 
cidad de crucero de 800 kilóme- 
tros/hora. 


El Falcon-Mystéere 30, en su 
versión para enlaces de los 
miembros del gobierno, o para 


hombres de negocios, podrá 
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transportar de 8 a 15 pasajeros 
a distancias de 4.000 kilómetros. 


INTERNACIONAL 
El tráfico no regular 


Según un informe reciente- 
mente "publicado por la Organi- 
zación de Aviación Civil Inter- 
nacional, cerca del 30 por 100 
del tráfico comercial internacio- 
nal realizado en 1971, corres- 
pondió a los servicios no regu- 
lares, Los vuelos internacionales 
no regulares supusieron 9.500 
millones de toneladas-kilómetros, 
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frente a los 24.000 millones rea- 
lizados por los servicios regula- 
res. 

Algo más de la mitad de dicho 
volumen de tráfico (5.000 millo- 
nes de toneladas-kilómetros) co- 
rrespondió al transporte aéreo 
no regular, mientras que el res- 
to (4.500 millones de toneladas- 
kilómetros) fue realizado en 


vuelos no regulares de las líneas 


aérea regulares. 
Pronósticos de tráfico aéreo 


El tráfico de pasajeros de las 
compañías aéreas mundiales se 
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habrá duplicado para 1980, y 
será seis veces superior al ac- 
tual para 1990. La carga aérea' 
regular para 1980 será 3,5 veces 
mayor, y para 1990 se habrá de- 
cuplicado. La actual flota mun-' 
dial de reactores, que consta 
de 4.000 aviones, se ampliará 
hasta aproximadamente: 6.000 
para principios de la década 
de 1980, y algunos de estos 'avió- j 
nes pudieran tener más de 1.000" 
asientos. La capacidad de carga 
¡rá aumentando también de for- 
ma proporcional, Ñ a 
Estos son algunos de los pro-' 
nósticos realizados por el Direc- 


A a 











Nr E, 








Overseas Nattonal Airways y Trams-International Airlines acaban de recibir las pri- 
meras unidades convertibles en aparatos de carga salidas de la cadena de producción del 
DC-10 en la Dowglas Aircraft Company, división de McDonnell Dowglas Corporation, 
en Long Beach, California, 
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tor general de la Asociación de 
Transporte Aéreo Internacional 
señor Knut Hammarskjóld, con 
motivo de la reciente conferen- 
cia mundial sobre aeropuertos, 
celebrada en Londres. 


Acuerdo cubano-americano 
sobre secuestros. 


Cuba y los Estados Unidos 
han negociado un Acuerdo anti- 
secuestros. 

Las cláusulas del Acuerdo se 
desconocen todavía, pero posi- 
blemente establezcan que las au- 
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toridades cubanas encausarán a 
los secuestradores de nacionali- 
dad norteamericana, sin obli- 
gación de extradición a los Es- 
tados Unidos. 

Se supone también que el 
Acuerdo abligará a los Estados 
Unidos en encausar a los cuba- 
nos que lleguen a este país des- 
pués de haber. cometido un de- 
lito en Cuba o han utilizado la 
fuerza para abandonarlo, aun- 


que sin que tenga que devolver- 


los a las autoridades de La 


Habana. 
Parece que las cuestiones de 
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procedimiento pendientes An- 
tes de la firma del Acuerdo se 
refieren al nivel a que se fir- 


mará el documento, aunque es 
posible que sea a nivel de mi- 
nistros de Asuntos Exteriores. 


Una fórmula podría ser pre- 
sentar el documento a la firma 
en La Habana y Washington a 
través de la Embaja suiza en 
ambas capitales, que ha servido 
de intermediaria en la negocia- 
ción, ya que Estados Unidos y 
Cuba no mantienen relaciones 
diplomáticas. 






El “Concorde” 002 en la pista del aeródromo Jan Smuts, Johanesburgo, Sudáfrica, en 
el curso de las pruebas de temperatura y altitud. 
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LAS FUESZAS AEREAS DE ALEMANIA 
OCCIDENTAL 


La Luftwaffe se halla actualmente en 
una fase de profunda transformación, En 
efecto, en 1971 se modificó su estructura 
de Mando; su material ha empezado a 
ser renovado este mismo año en una am- 
plia escala; por último, la política del 
personal se halla en plena evolución desde 


hace tres años. Aquí se traza la nueva 
fisonomia de su Ejército del Aire. 
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(De “Atr Actualités”) 


El Ejército del Aire alemán posee, des- 
de el 1 de abril de 1971, una nueva es- 
tructura de Mando: éste tiene en cuenta 
a la vez los enlaces establecidos con los 
Mandos de la OTAN y las responsabili- 
dades nacionales, particularmente respec- 
to de la preparación operativa y del apoyo 
logístico. Los tres grandes Mandos de 
la Luftwaffe dependen ahora, desde el 
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punto de vista jerárquico, del General 
Jefe del Ejército del Aire, siendo tales 
tres grandes Mandos: El Mando Táctico, 
el Servicio General y el Mando de Apoyo. 


El Mando Táctico del Ejército del Aire 
(que cuenta con 51.600 hombres, aproxi- 
madamente) prepara las misiones de las 
formaciones operativas y coopera tanto 
con los Mandos Superiores del Ejército 
de Tierra y de la Marina como con los 
Mandos de la OTAN, Bajo este Mando 
se hallan las cuatro Divisiones Aéreas. 


El Servicio General del Ejército del 
Aire (30.000 hombres, aproximadamente) 
realiza tareas comunes al Ejército del 
Aire y a las Fuerzas Armadas. Consti- 
tuye la Autoridad jerárquica del Mando 
de los Centros de Instrucción del Ejército 
del Aire, del Mando de Transmisiones 
y Electrónica del Ejército del Aire y del 
Mando de Transporte Aéreo. Se integran 
en este Servicio o dependen de él, desde 
el punto de vista jerárquico, el General 
encargado de la Seguridad Aérea de la 
Bundeswehr, el Oficial de Geofísica Mi- 
litar, el Grupo de Inspectores Aéreos, el 
Personal (excepto Oficiales) del Ejército 


Y 
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del Aire y el General Médico Jefe de la Sa- 
nidad del Ejército del Aire. 


El Mando de Apoyo del cod ela 
Aire (17.500 hombres, aproximadamente) 


asegura el apoyo técnico y logístico de 


las formaciones operativas. Manda, a este 
efecto, la Dirección Central de Material 
del Ejército del Aire y los Grupos de 
Apoyo del Ejército del Aire del Norte 
en Munich y el Sur en Karlsruhe, que 
cooperan, como Mandos Técnicos, con los 
Mandos Territoriales del Ejército de Tie- 
rra y los Mandos de las Regiones Mili- 
tares. 


Según el concepto de la «réplica flexi- 
ble», el Ejército del Aire alemán ha adap- 
tado su instrucción a los imperativos con- 
vencionales. Lo mismo que en el pasado, 
las Unidades de caza-bombarderos, inter- 
ceptores y misiles tierra-aire se hallarán 
noche y día en estado de poder intervenir 
rápidamente. 


Las formaciones de navegantes de com- 
bate deben estar en condiciones de ga- 
rantizar en el curso de los años 70 las 
misiones siguientes: incursiones rápidas 


ESTRUCTURA DE MANDO DEL EJERCITO DEL AIRE ALEMAN 


Mando del Ejército del Aire 


Mando Táctico del Ejército 


del Aire (Porz-Wahn to del Aire 


Elementos alemanes en los 
Estados Mayores del Alrse 
integrados 


Genoral Jefe de la Sanidad 
del Ejército del Alre 


2% División Aérea 
4% División Aórea 


Servicio Personal 
(excepto Oficiales) 
del Ejérc. del Aire 


Mando de Transporte 
dórseo 


1% División Aérea 


38% División Aórea 


Mando alemán en loe Centros 
de Instrucción del Ejército 
del Aire en los Estados 
Unidos 


Servicio General del Ejérci- 
(Porz—Wahn ) 


Mando de Apoyo del Ejórcito 
del Aira (Porz-—Wabn 


Grupo de Inspectores del 
Ejército del Aira 


General encargado de la 
Seguridad Aórea de la 
Bundeswehr 


Grupo de Apoyo Aéreo 
del Forte 


Mando de Centros de Ins- Dirección Central de 
trucción del Ejército del Material del Ejérci- 
Aíre to del Aire 


Grupo de Apoyo Aéreo 
del Sur 


Mando de Transmisiones y 
Electrónica del Ejército 
del Aire 


Servicio de Geofísica Militar 


Subordinación jerárquica. 
== o... Subordinación en materia de instrucción. 


APLICA ro 





comas. Subordinación en cuestiones genoralea de servicio. 


- Cuadro núm. 1. 
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contra las fuerzas 
tierra, enfrentamiento a las reservas ene- 
migas en profundidad dentro del teatro 
de operaciones, intervención en el campo 
de batalla para impedir el acceso a él de 
las reservas enemigas, caza para superio- 
ridad aérea, caza de interceptación, apoyo 
aéreo directo de las fuerzas terrestres, 
reconocimiento aéreo táctico, vigilancia 
del campo de batalla. La Luftwaffe se 
propone sustituir los aviones F-104G y 


TRAS LA RECON 
VERSION DE LA 
LUFTWAFFE 


AVIONES DE COMBATE 


MISIONES ACTUALMENTE 


Deatrucción de las 
Fuerzas Aéreas ene- 
migas en tierra 


Starfightor 


Enfrentamiento en F-1046 


profundidad 


Enfrentamiento en 
ol campo de batalla 


Starfighter 
RF-104G 
Phantom RF-4E 


Phantom RF-4E 


Reconocimiento Aéreo 
Táctico 


Vigilancia del campo 
de batalla 


Apoyo fuego directo 


Caza de adquisición 
del dominio del aire 
Starfightor 
F-1046 Phantom F-4F 
Caza de intercepta- 
ción 





Cuadro n. 2, 


G-91, que alcanzarán a mediados de este 
decenio quince años de servicio y se ha- 
llarán cerca del fin de su fase de utiliza- 
ción, mediante los cuatro tipos de avio- 
nes siguientes: 


Avión de reconocimiento Phantom 
REF-4E. 


Avión de combate Phantom F-4F. 
— Avión de combate MRCA. 
Avión ligero de combate Alpha-Jet. 


El Ejército del Aire alemán se halla, 
pues, en plena transformación y cualquier 
intento de descripción se hace viejo rá- 
pidamente, de lo cual es demostración el 
cuadro número 2, que denota los cambios 
en curso o futuros (cuadros 1, 2, 3 y 4). 


Por el momento, los tres tipos de avio- 
nes que constituyen esencialmente las 
Fuerzas Aéreas alemanas son el F-104G 


aéreas enemigas en 
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Starfighter, el Fiat G-91 y el Phantom 
RF-4E, según se puede comprobar me- 
diante el cuadro número 3, que muestra 
un análisis de dichas fuerzas. 


El Starfighter F-104G. 


Para poner remedio a un ligero aumen- 
to del índice de accidentes de aviones 
desde 1969 en las formaciones dotadas 
de Starfighter, la Luftwaffe ha puesto a 
punto un programa de reconversión y pro- 
cede actualmente a la mejora de ciertos 
elementos técnicos de este avión. Por otra 
parte, una norma a comienzos de 1971 
limita los vuelos a aquellos que están di- 
rectamente relacionados con sus misiones 
específicas. Al hacer esto, hay que aceptar 
la amputación del programa de instruc- 
ción que de ello resulta, así como las con- 
secuencias del no cumplimiento de las 
horas de vuelo previstas por las especifi- 
caciones de la OTAN, 


Se han introducido limitaciones de vue- 
lo respecto del F-104 tras una serie de 
accidentes bastante espectaculares —-8 de 
marzo de 1971— que han sido amplia- 
mente explotados por la prensa. 


Sin embargo, si se tienen en cuenta las 
estadisticas oficiales, pese a este recru- 
decimiento de accidentes del F-104 en 
marzo de 1971, el índice de accidentes 
graves por 100.000 horas de vuelo tiende 
a aproximarse, en lo que concierne a este 
tipo de aviones, a los indices observados 
en los demás países de la OTAN. 


El Phantom RF-4E., 


Esta versión biplaza del birreactor de 
combate lleva captores ópticos, equipo de 
rayos infrarrojos y radar de gran perfec- 
ción. Las Fuerzas Aéreas germanas ad- 
quirieron recientemente ochenta y ocho 


- aviones de este tipo, los cuales constitu- 
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yen desde ahora dos Escuadras de reco- 
nocimiento que son operativas con este 
nuevo material. 


La transformación de los cuatro Escua- 
drones provistos de Starfighter RF-104G 
mediante aviones Phantom RF-4EÉ, lleva 
una mayor eficacia del reconocimiento 
aéreo, sobre todo en misiones nocturnas 
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y en las que se realizan con mala visi- 


bilidad. 


Los RF-104 de reconocimiento se mo- 
dificarán, para asignarlos después a las 


Escuadras F-1046G. 
El Phantom F-4F. 


El 23 de marzo de 1971, el Ministerio 
de Defensa hizo pública la decisión de 
adquirir nuevos aviones Phantom, ver- 
sión monoplaza, en los EE. UU. 


La versión elegida estala destinada a 
ser empleada como interceptador y como 
caza- bombardero para sustituir una parte 


de los F-104G y de los G-91. 
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La elección del Phantom se impuso a 
los alemanes por razones financieras, po- 
líticas y logísticas. 


No obstante, aun manteniendo el pe- 
dido de aviones Phantom, la República 
Federal renunció a la versión monoplaza. 
Esta decisión fue motivada por los gas- 
tos ocasionados por la puesta a punto de 
tal versión, cuyo importe hubiera reba- 
sado el límite de 4.000.000.000 de DM 
fijado por la Comisión de Defensa. 


Por último, el pedido es de ciento se- 
tenta y cinco aviones Phantom F-4F, 
idénticos a los empleados por el Mando 
Táctico americano desde 1967. Los pri- 
meros ejemplares serán entregados en 





Cuadro número 3 


UNIDADES DEL EJERCITO DEL AIRE ALEMAN 
(DOTACIONES 1972) 


—. 4 escuadrones de aviones de reconocimiento, 
tipo RF-4E, constituido cada uno por 18 
aviones. 


-—— 7 escuadrones de caza-bombarderos F-104G, 
constituido cada uno de ellos por 18 aviones. 


— 3 escuadrones de aviones tipo F-104G, emplea- 
dos como caza-bombarderos y 'cazas sobre 
el campo de batalla, estando constituido 
cada uno de ellos por 15 aviones. 


— 8 escuadrones de aviones tipo G-91, empleados 
como caza-bombarderos y para reconocimien- 
to del campo de batalla, estando constituido 
cada uno de ellos por 21 aviones. 


— 4 escuadrones de interceptores tipo 104G, cons- 
tituido cada uno de ellos por 15 aviones. 


— 4 escuadrones de aviones de transporte, tipo 
Transall, constituido cada uno de ellos por 
18 aviones. 


— 4 escuadrones de helicópteros ligeros de trans- 
porte, tipo UH-1D, de los cuales 3 tienen 
21 helicópteros cada uno y el otro 29. 


1974, permaneciendo en los EE. UU. para 
la transformación de los pilotos alemanes. 


Esta política de compra de material en 
el extranjero ha conducido, sin embargo, 
a la industria americana a hacer partici- 
par a la alemana en este pedido en el 
ambito en que ha demostrado ser com- 
petitiva. 


A esto se añaden: 
— 2 escuadrones G-91, cada uno con 21 aviones. 
— l escuadrón F-104G, con 15 aviones. 


— 1 escuadrón de aviones tipo Transall, con 
14 aviones. 


— 1l escuadrón de helicópteros tipo UH-1D, con 
21 helicópteros. 
(En caso de movilización, estos 5 escuadro- 
nes serían facilitados por las Escuelas de 
Aplicación.) 

— Zescuadras de misiles tierra-tierra, tipo 


Pershing, cada una de las cuales está cons- 
tituida por 36 rampas de lanzamiento. 


— 24, baterías Nike-Hercules, con 6 rampas de 
lanzamiento cada una. 


— 31 baterías Hawk, cada una con 6 rampas de 
lanzamiento. 


— 2 batallones de observación terrestre del es- 
pacio aéreo que deberán ser equipadas con 
24 radares destinados a la localización de 
aviones que vuelen a baja altitud. 


— 10 estaciones de radar, con 7 centros de ope- 


raciones antiaéreas. 


El M.R.C.A.-Panavia 200. 


Fruto de una cooperación entre Alema- 
nia, Inglaterra e Italia, este avión de com- 
bate de geometría variable se halla to- 
davía en periodo de estudio. 


Pese a un control financiero muy es- 
tricto, el Panavia 200 será un avión muy. 
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costoso, sin duda, debido al hecho de 1tm- 
portantes innovaciones técnicas y sobre 
todo porque deberá responder a necesl- 
dades diferentes según las Fuerzas Aéreas 
de los tres paises constructores (así, la 
versión monoplaza y polivalente preconi- 
zada por los alemanes ha sido sustituida 
por la versión biplaza más sofisticada que 
reclaman los ingleses). 


La previsión de pedidos de la RAF, 
fijada inicialmente en mil aviones, se ha 
reducido a cuatrocientos veinte. El Pana- 
via 200, cuyo primer vuelo está previsto 
para finales de 1973, deberá asegurar a 
partir de 1977 tres misiones esenciales: 
destrucción de la aviación enemiga, in- 
terdición en profundidad e interdicción 
sobre el campo de batalla, 


El Alpha Jet. 


Los gobiernos francés y alemán con- 
certaron un acuerdo en Bonn, relativo a 
la continuación en común del programa 
Alpha Jet. Parece, por tanto, que se han 
resuelto los problemas surgidos inicial- 
mente por la concepción de este avión 
franco-alemán de ataque a tierra y de 
entrenamiento. Las dos firmas responsa- 
bles de la puesta a punto de la célula 
—la sociedad Avions Marcel Dassault- 
Bréguet Aviation y la Dornier— prevén 
que el primer prototipo del Alpha Jet 
estará dispuesto para su primer vuelo en 
el curso del otoño de presente año. Los 
prototipos 02 y 04 seguirán con interva- 
los de tres meses, aproximadamente. Los 
prototipos 01 y 03 los monta Dassault en 
Istres, en tanto que la factoría de Dor- 
nier, en Oberpfaffenhofen, se encargará 
del montaje de los prototipos 02 y 04. 
Estos dos últimos aviones se someterán 
«in situ» a una reducida serie de pruebas 
antes de ser enviados a Istres, donde par- 
ticiparán en las pruebas en vuelo realiza- 
das por dotaciones mixtas franco-alema- 
nas. Los aviones Ol y 02 se utilizarán 
para el estudio de los rendimientos y de 
la calidad del vuelo; los aviones 03 y 04 
servirán de modelo de serie para la fabri- 
cación de alemanes y franceses, respecti- 
vamente. El primer vuelo podría tener 
lugar a finales de 1973 o comienzos 


de 1974. 
La versión francesa de entrenamiento 
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básico y de perfeccionamiento y la versión 
alemana de ataque a tierra del avión 
Alpha Jet serán idénticas desde el punto 
de vista de la célula, el motor, el tren de 
aterrizaje y el equipo normal. La expe- 
riencia habida en otros programas mul- 
tinacionales ha incitado a los constructo- 
res a normalizar la célula en la medida 
de lo posible. 


La Luftwaffe empleará el Alpha Jet 
para el ataque a tierra, en sustitución del 
G-91, así como para entrenamiento res- 
pecto de los sistemas de armas. En mi- 
sión operativa, el avión podrá llevar más 
de dos toneladas de carga externa. Irá 
provisto de cuatro puntos de enganche 
en las alas (dos de ellos permitirán llevar 
depósitos auxiliares de combustible), de 
una rueda delantera orientable, un siste- 
ma de detención, un sistema de frenado 
mejorado, un sistema de navegación 
TACAN/SETAC, un calculador de nave- 
gación y un radio-altimetro para el vuelo 
a muy baja cota. Podrá llevar además 
una barquilla de reconocimiento con apa- 
ratos de tomavistas panorámicas e infra- 
rrojos, así como lanzabengalas para indi- 
cación de objetivos nocturnos (se le ha 
concedido a Dornier un contrato para es- 
tudiar la definición de esta barquilla de 
reconocimiento). 


Para misiones normales de entrena- 
miento respecto del sistema de armas y 
de reconocimiento, la versión alemana del 
Alpha Jet tendrá un peso máximo al des- 
pegue de 6.000 kg. En misión de ataque 
a tierra, este peso: podrá ser incrementado 
hasta 7.000 kg. El avión despegará en- 
tonces con el pleno de carburante inter- 
ño, eventualmente con dos depósitos au- 
xiliares de 260 litros cada uno, llevando 
un cañón, bombas y cohetes. 


El Transall C-160. 


De este avión de transporte militar 
franco-alemán, la Luftwaffe ha hecho un 
pedido de ciento diez ejemplares. De ellos 
conserva actualmente ochenta y ocho, 
después de ceder determinado número de 
dichos aviones a paises miembros de la 


OTAN. 
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El VAK 191 B. 


Pese a resultados muy satisfactorios 
logrados en el curso de recientes vuelos, 
el primero de los cuales se remonta al 
10 de septiembre de 1971, el porvenir de 
este prototipo sigue siendo incierto, 


El VAK 191 B, avión de combate y 
reconocimiento de despegue vertical, debe 
servir de banco de prueba para la puesta 
a punto de determinados equipos del 
MRCA. El Ejército del Aire y la Marina 
de los Estados Unidos parecen interesarse 
por él. 


Política de personal e instrucción. 


La política de personal que lleva el 
Ejército del Aire alemán se inspira, es- 
quemáticamente, en tres principios fun- 
damentales: La Luftwaffe debe conver- 
tirse en un Ejército de especialistas, di- 
rigido como una empresa de «grandes 
proporciones; la mayor parte de estos es- 
pecialistas (cuatro de cada cinco, ideal- 
mente) debe servir bajo contrato; las 
perspectivas de futuro para el personal 
deben ser competitivas con el sector civil 
y ofrecer posibilidades de reclasificación. 


Entre las medidas importantes puestas 
en aplicación, con relación a estos prin- 
cipios, se pueden citar: 


La creación del Cuerpo de Oficiales de 
Carrera, límite de cuarenta años, reser- 
vado a los pilotos de reactor. Después de 
cuatro años de escuela, consagrados prin- 
cipalmente al pilotaje, el Oficial pasa p!- 
lotando dieciocho años de su vida, apro- 
ximadamente. A la edad de cuarenta años 
vuelve a la vida civil, con una pensión 
que se eleva al 55 por 100 de su sueldo 
base y la posibilidad de efectuar cuatro 
años de estudios de reconversión a ex- 
pensas del Estado. | 


La creación, en los tres Ejércitos, del 
Cuerpo de Oficiales “Técnicos. Esta posi- 
bilidad, reservada a los Suboficiales que 
posean el B. E. P. C. y actualmente a los 
más antiguos, se ofrecerá desde 1973 a 
los Suboficiales que tengan cuatro años 
de servicio. 


La reorganización de la instrucción de 
los Suboficiales y la posibilidad de pasar 
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los exámenes civiles o militares que con- 
duzcan a un C. A. P. oa la «maestria» 
para contratos de ocho años o mas. 


La reorganización de la instrucción de 
los Oficiales: la Escuela Técnica de Neu- 
biberg ha sido transformada en Instituto 
Universitario Técnico y acogerá desde 
1973 a todos los Oficiales de carrera O 
bajo contrato de doce años como mínimo. 
Este Instituto otorga el título de Inge- 
niero «graduado». Los Oficiales bajo con- 
trato de duración menor pueden benefi- 
ciarse de cursos de reclasificación a la 
terminación de su servicio. 


Las medidas adoptadas han supuesto 
una mejora de la situación del personal 
de la Luftwaffe. No obstante, si hoy pue- 
de considerarse satisfactoria desde un 
punto de vista cuantitativo —al estable- 
cerse los efectivos medios en 101.000 hom- 
bres para 105.000 puestos presupuesta- 
rios— todavía no lo es cualitativamente. 


Los militares de carrera o bajo con- 
trato representan actualmente el 66 por 
100 del total global, contra 64 por 100 en 
1970, en lugar del 72 por 100 deseado. 
La compensación numérica se logra con 
la llamada a filas. Por otra parte, el dé- 
ficit es sensible sobre todo entre el per- 
sonal contratado a largo plazo. Las re- 
formas recientes, especialmente las nue- 
vas primas de compromiso, incitan a fir- 
mar contratos de dos años y el número 
de los contratados de este tipo se ha du- 
plicado en dos años; por el contrario, los 
que han contraído un compromiso de tres 
a quince años han disminuido en el 10 
por 100. Ahora bien, es entre estos últi- 
mos donde se reclutan los especialistas. 


La instrucción. 


Las medidas adoptadas en materia de 
personal han supuesto otras paralelas en 
lo relativo a Instrución: creación de cur- 
sos para Oficiales Técnicos y Oficiales 
de Carrera, con límite de cuarenta años; 
aplicación de nuevos métodos de forma- 
ción con el fin de obtener una mayor es- 
pecialización; de aqui la reforma de la 
instrucción de los Oficiales de Carrera, 
y bajo contrato, la de la instrucción de 


. Suboficiales y, por último, la de la ins- 


trución de perfeccionamiento de Oficiales. 
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La ley que instituye la Carrera de Ofi- 
cial Técnico (O. T.) en la Bundeswehr 
entró en vigor en abril de 1969. En agosto 
salió la primera promoción de sesen- 


ta O. T. 


La Luftwaffe alcanzará en 1976 su ré- 
yimen de crucero y poseerá entonces 
4.000 O. T. en vez de 1.500 que posee ac- 
tualmente. 


Estas designaciones se hicieron en fa- 
vor de Suboficiales Superiores, para los 
cuales se han aligerado sensiblemente las 
condiciones, particularmente en lo que 
concierne al cursillo de formación de Ofi- 
cial, reducido a ocho semanas e incluso 
a seis en el caso del personal navegante 
o afecto a la circulación aérea. 


Cuadro número 4 


INVENTARIO DE LO EXISTENTE A FINALES 


DE 1971 

F-104G Starfighter (combate) ... 0.0. 0.0... ... 496 
TF-104G (combate y entrenamiento) ... ... ... 118 
RF-4E (reconocimiento) ... 0.0. ...o eno coo coo... 88 
G-91 (Avión ligero de combate y reconoci- 

miento) . A a cias SOM 
G-91 eiibata y entrenamiento). dani 99 
Transall (transporte) ... 0.0. 0.0. .oooo coo coo coo... 82 
Otros aviones de transporte ... ... 0... 0... +. +... 90 
Nike (misiles tierra-a1re) ... ... ... 2... 2.0. ... ... 216 
Hawk (misiles tierra-alre) . 216 


Pershing (misiles a. i .. TE 
UH-1D (helicópteros ligeros de transporio) .. 134 
Helicópteros diversos, entre ellos el Alonét 


te II. Dede Le ds os ae dy Eds 55 
DO-27 (bn de enlareja A 
DO-28 (avión de enlace) ... ... 0... 0... .0. 0... ... 4 


El reclutamiento se hará, a partir de 1973, 
entre los jóvenes Suboficiales que tengan 
cuatro años de servicio y el grado que po- 
sean el B, E. P. C. El cursillo de forma- 
ción será entonces de veintiún meses y se 
dará en la Escuela de Oficiales de la Lutt- 
waffe de Munich-Neubiberg. 


El Cuerpo de Oficiales de Carrera hasta 
cuarenta años, creado por la ley del 24 de 
marzo de 1969, cuenta en este día con más 
de cuatrocientos pilotos de reactores. 


Los alumnos-pilotos que deben poseer «el 
B. E. P. C. siguen un. curso básico de tres 
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meses en el Instituto Universitario de Neu- 
biberg (IUN), consagrado a la instrucción 
militar y al inglés. Los seis meses siguientes 
se dedican al estudio intensivo del inglés y 
a la iniciación en el vuelo; después de tres 
años de Escuela de Pilotaje, el Oficial per- 
manecerá aproximadamente dieciocho años 
como piloto “operativo” en una Unidad. 
Puede después beneficiarse de cuatro años de 
curso de reconversión para una carrera civil. 


Los primeros Oficiales pilotos dc reacto- 
res, con limite de edad hasta cuarenta años, 
son. dle diferentes orígenes (Suboficiales, Of1- 
ciales bajo contrato e incluso Oficiales de ca- 
rnera). Los siguientes se reclutarán al termi- 
nar sus estudios en los Institutos «de Segun- 
da Enseñanza, 


Lo que representa: de “promoción social” 
la carrera de OT no se le oculta a nadie. Sin 
embargo, le tiene cuenta a la Luftwatfe. 
Rejuvenece sus cuadros de Suboficiales, ni- 
vela su déficit en Oficiales subalternos y 
utiliza los conocimientos técnicos de Oficia- 
les tormados. 


De la misma manera, forma sus Oficiales 
reactoristas para una tarea exclusiva, alta- 
mente técnica: el pilotaje, 

Por ctra lado, la Luftwaffe ha creado, a 
título experimental, un Mundo de Instruc- 
ción. En el marco de la reorganización estar 
blecida, éste tiene de ahora en adelante a su 
cargo las complejidades de la instrucción 
de Oficiales en Neubiberg, Suboficiales en 
Iserlohn, el Regimiento de Alummos-Pilotos 
en Utersen (que se trasladará pronto a Neu- 
biberg) y los cinco Regimientos de Ins- 
trucción. 

Las dos Escuelas de “Transformación de 
Pilotos. y los Centros de Instrucción de los 
EE. UU. constituyen, sin embargo, un con- 
junto que depende directamente del Mando 
Táctico. 

Por último, la Escuela de Abastecimiento 
de Erding y las Escuelas Técnicas de Kauf- 
beuren y Fassberg dependen del Mando Lo- 
gístico de la Luftwaffe. 


Rieclutados entre los jóvenes que poseen 
el Bachillerato, los Oficiales-alumnos de ca- 
rrera y bajo contrato minimo de «doce años 
seguirán, a partir de 1973, en el Instituto 
Universitario Técnico de Neubiberg, estudios 
durante cincuenta y un meses repartidos en 
dos fases desiguales de quince meses de for- 
mación general y seis semestres de estudios 
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que facultan para la obtención del título de 
ingeniero “graduado”. La instrucción se de- 
nomina integrada, pues no existe límite en- 
tre los componentes de los distintos períodos. 


La primera fase es de tres meses para for- 
mación militar básica, seis meses «de forma- 
ción de Oficiales y seis meses de cursillo 
práctico en la industria o en la dirección de 
Empresa, 


La segunda fase, puramente científica y 
de una duración de seis semestres, se consi- 
dera como la parte esencial de la Instrucción 
y engloba tres disciplinas a elección: consr 
trucción mecánica, electrónica, gestión de 
Empresa. 


Estos cursos, orientados en realidad hacia 
una profesión civil, van seguidos de una fase 
de especialización más o menos larga, en 
función de la especialidad elegida. 


Por último, los Oficiales bajo contrata in- 
ferior a doce años, después de pasar un cur- 
sillo de treg meses en una Unidad, permane- 
cen cuarenta semanas en la Escuela de Of1- 
ciales de la Luftwaffe antes de seguir una 
especialización que depende, entre otras co- 
sas, de la duración del contrato. 


La instrucción de los Suboficiales consta 
de cuatro aspectos: Instrucción militar co- 
mún básica de tres meses; formación de Ayu- 
dante Especialista (cuya duración varía se- 
gún la especialidad) o de Instructor —futu- 
ro Jefe de Sección— para el Suboficial que 
tenga que servir en tropas; cursos de Sub- 
oficial-alumno (pelotón), con una duración 
de cuatro semanas para los primeros y de 
diez para los segundos; por último, cursos 
de perfeccionamiento. 


La instrucción de este personal se ha re- 
agrupado en Iselohn, cerca de Dortmund. 
Este Centro imparte toda la instrucción de 
comienzo (esté destinada al Suboficial-alum- 
no Especialista o al Suboficial-alumno que 
haya de servir en tropas), así como la ins- 
trucción militar inicial o la instrucción mu- 
litar general para la obtención del grado de 
Sargento primero. 
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Después de tres años de servicio, el Sub- 
oficial sigue el curso de perfeccionamiento, 
que le permite acceder al segundo grado de 
responsabilidad y a la “maestría” para los 
Especialistas que hayan firmado un comr- 
promiso mínimo de ocho años. Los cursos 
para estos últimos no tienen lugar n+:cesaria- 
mente en las Escuelas de la Luftwatfe, Pue- 
den realizarse eventualmente en Escuelas de 
la Bundeswehr, civiles o instaladas en el ex- 
tranjero (misiles en los EE. UU., por 
cjemplo). 

Las medidas en materia de instriicción de 
perfeccionamiento de Oficiales son numero- 
sas, algunas no aplicadas todavía: La Weh- 
rakademie de la Bundeswehr se inauguró 
en 1969, en Hilden, con motivo de un pri- 
mer cursillo experimental, 

Sus cursos, de una duración de seis se- 
manas, se aplican a los Oficiales de las Tres 
Armas y les confieren una formación de 
Jefe de Unidad. Se sitúan en el décimo año 
de servicio. 


La Enseñanza Superior de la “Fuhrungsa- 
kademie” se sustituirá en el futuro por un 
cursillo de selección de cinco meses, que des- 
embocará en las tres posibilidades siguientes: 
Continuación, por parte de escasos Oficiales, 
de altos estudios muy especializados, ya es- 
bozados en el párrafo relativo al IUT de 
Neubiberg; curso de Estado Mayor de un 
año para aquellos Oficiales que hayan de 
servir en el Estado Mayor General; cursos 
de diez semanas para Comandantes de Un:- 
dad y Oficiales que hayan de ocupar un em- 
pleo en el Estado Mayor. 


Se halla en estudio la creación de una Áca- 
demia Federal de Defensa. Se constituiría 
por etapas, partiendo de cursos existentes. 
Su enseñanza estaría reservada a Oficiales 
llamados a las funciones más altas, durara 
un año y se daría a quienes llevaran alrede- 
dor de veintidós años de servicio; podría 
compararse esa enseñanza a: la del Centro de 
Altos Estudios Militares en Francia, 
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EL “TRANSBORDADOR ESPACIAL" 


EL PRIMER MEDIO DE TRANSPORTE ESPACIAL RECUPERABLE 


E, año pasado la Admunistracién Nacional 
de Aeronáutica del Espacio de los Estados 
Unidos (NASA) dio un gran paso hacia la 
obtención de un medio económico para el 
transporte espacial, al acometer el programa 
del transbordador espacial, El programa tie- 
ne por objeto construir un medio de trans- 
porte altamente adaptable, que satisfaga las 
necesidades espaciales de la nación. en las pró- 
ximas décadas y a un precio por el que dichas 
operaciones pasen del reino de la: exploración 
al de las necesidades prácticas. 

El primer medio de transporte espacial re- 
cuperable, el “transbordador”, consta de un 
módulo orbital que transporta la carga útil 
y dos cohetes gemelos propulsados por com- 
bustible sólido, que le permitira elevarse de 
la tierra, Asi, el módulo orbital despegará 
como un cohete, maniobrará como una nave 
espacial, terminará su misión, y regresará a 
la tierra de forma parecida a la de un avión 
ordinario de transporte. 


Por M. W. JACK BELL 
Director de Proyectos, Estudios Especiales 
Rockwell International Departamento 
espacial (E. U, A.) 


(Del «Boletin OACI») 


El Departamento Espacial de la casa 
“Rockwell International”, ha sido elegido 
para proyectar y construir el vehículo orbital 
e integrar el sistema transbordador, durante 
unos trabajos que durarán seis años. 


Finalmente habrá una flota de cinco ve- 
hículos transbordadores, cada uno de ellos 
previsto para un máximo de 500 misiones. 
Al término de cada misión el vehículo or- 
bital deberá estar dispuesto para un nuevo 
vuielo espacial al cabo de dos semanas. Pro- 
yectado para el transporte, tanto de carga 
como de pasajeros, será capaz para: seis pa- 
sajeros y tendrá una bodega de carga de 
15 por 60 pies, que podrá albergar hasta 
un máximo de 65.000 lb. y colocarlas en 
la órbita terrestre, También pcdrá traer a 


la tierra hasta un máximo de 20,000 lb. de 


carga, 

En la actualidad el coste medio de trans- 
portar una libra de carga útil hasta la órbita 
terrestre es de unos 2.000 dólares. El obje- 


- 493 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


tivo del programa del transbordador espacial 
es construir un transporte que reduzca este 
precio cerca del 90 por 100, con lo que aquel 
precio oscilará entre 100 a 200 dólares por 
libra. 


¿Cuál será su misión fundamental? 


La misión primordial del transhordador 
es levar carga y pasajeros hasta una órbita 
terrestre. Esta misión general comprende una 
multitud de tareas entre las que figuran : 


— La puesta en órbita de satélites cienti- 
ficos utrlitarios, con lo que reducirá la 
variedad de los actuales vehículos de 
lanzamiento, asi como las limitaciones 
de peso y dimensiones de la carga útil; 
los satélites podrán ser mayores y más 
pesados, de cualquier tamaño y forma 
que se adapte a la bodega del transhor- 
dador y a su carga máxima «le 65.000 
libras. 


— La recuperación de satélites que funcio- 
nen mal, su reparación en órbita o su 
regreso a la tierra, eliminando así la 
necesidad de construirlos de forma que 
duren toda la vida activa O de tener 
que desechar un satélite que funcione 
mal después de puesto en órbita. 

— Puesta en órbita de secciones de naves 
espaciales para ser montadas o lanza- 
das desde el espacio, tales como los mó- 
dulos para una estación espacial O ve- 
hículos para experimentos planetarios, 
eliminando así la necesidad de realizar 
vehículos especiales para lanzamiento. 


— El transporte de combustible hasta la 
órbita para las naves espaciales y saté- 
lites o el traslado de tripulantes y su- 
ministros hasta una estación espacial, y 


— Servicios de salvamento espacial. 


Además, el módulo orbital puede modif1- 
carse para desempeñar misiones de treinta 
días como estación espacial de corta dura- 
ción, Será capaz de llevarse al espacio labo- 
ratorios enteros, o dispositivos sensores para 
realizar tareas tales como prospección de cul- 
tivos, y recursos, o estudios meteorológicos 
especiales. 


Por sus características de vuelo, los pasa- 
jeros del transbordador no deberán someterse 
al entrenamiento de los astronautas, Ello sig- 
nifica que, por ejemplo, un agricultor, un 
geólogo o un minerólogo pueden dirigirse al 
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espacio, realizar su experimento y regresar a 
la tierra para utilizar inmediatamente los 
datos. 


Por su universalidad, el transbordador es- 
pacial abre verdaderamente las puertas a la 
utilización económica del espacio, Como me- 
dio de transporte hacia: la órbita de la tierra, 
ofrece la capacidad de carga de los transpor- 
tes terrestres, como buques, camiones O lí- 
neas aéreas, 


Proyectado para el espacio y la atmósfera. 


El transbordador consta fundamentalmen- 
te de tres elementos : el vehículo orbital, que 


transporta la carga útil, un depósito externo 


que contiene hidrógeno líquido (de unos 160 
pies de longitud), cxigleno líquido para los 
niotores principales y dos cohetes acelerado- 
res de combustible sólido. 





Al alcanzar la altitud orbital .se desprenderá 

el gran depósito externo de combustible cuya 

caída se dirigirá a una: zona del mar preyia- 
mente elegida, 


Del tamaño de un avión de linea: para dis- 
tancis medias, y con una estructura construl- 
da principalmente “de aluminio, el vehiculo 
ordital tendrá el aspecto de un avión moder- 
no de ala en flecha, Llevará cuatro tripu- 
lantes, el piloto, copiloto y dos especialistas 
de carga, además de los servicios paras los 


pasajeros, 


La parte anterior del vehículo orbital es 
el compartimiento de la tripulación, que es 
una cabina acondicionada con estructuras ex- 
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ternas a las que se adapta un careñiado aero- 
dinámico, El cuerpo medio es la bodega de 
carga con la superficie alar que corre a 
todo lo largo del vehículo. La bodega de car- 
ga de 15 por 60 pies tiene unas puertas 
segmentadas que contienen unos radiadores 
desplegables para irradiar el exceso de calor 
en el espacio. 

La parte posterior contiene el sistema de 
propulsión, los motores auxiliares, las insta- 
laciones para la maniobra en órbita, el sis- 
tema de control de reacción y el estabilizador 
vertical. 





Una de las misiones del vehículo espacial 
consistuwá en poner en órbita un satélite des- 
tnado al serucio de las comunicaciones, 


Durante el regreso a la atmósfera la estruc- 
tura del vehiculo espacial estará protegida 
de las elevadas temperaturas mediante una 
capa de aislante superficial reutilizable. El 
morro del aparato y los bordes de ataque de 
las alas se fabricarán con material de carbo- 
no reforzados, ya que debe soportar tem- 
peraturas de más de 2.500 grados F. En 
las superficies en que la temperatura exceda 
de los 650 grados F. se utilizará un aislante 
cerámico de baja densidad. En las zonas más 
frías se utilizará un aislante de espuma elas- 
tomérica. 

Los indicadores y mandos de vuelo están 
distribuidos en cuatro sectores funcionales : 
1), dos puestos de mando mirando 21 sentido 
de la marcha, para eel manejo del vehículo; 
2), un puesto mirando a popa para el niane- 
jo de la carga; 3), un puesto para el espe- 
cialista de la carga, para el manejo y compro- 
bación de las cargas activas, y 4), un puesto 
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para la dirección de la misión y dirección de 
los subsistemas, así como el control «he poten- 
cia y comunicaciones, en el resto del puesto 
de vuelo, 


El puesto principal de vuelo está organiza- 
do para la fácil relación entre piloto y co- 
piroto, con la suficiente duplicación de in- 
dicadores y mandos para que el vehículo pue- 
da pilotarse desde cualquiera de los «los asien- 
tos y pueda volverse con un solo hombre en 
caso de emergencia. | 


El vehículo orbital tendrá tres motores 
principales que desarrollarán un empuje de 
470.000 libras cada uno y ayudarán al des- 
pegue inicial del conjunto. 


Montado «directamente debajo del vehicu- 
lo habrá un enorme depósito de aluminio para 
cl combustible, que será el único elemento 
del transboradador que no se utilizará de 
nuevo en el vuelo siguiente. Los dos cohetes 
aceleradores, montados a cada lado del tan- 
que, desarrollarán casi tres millones de li- 
bras de empuje cada uno y se utilizarán 
conjuntamente con los motores princinales 
para el despegue. 


Controladores de reacción 
y aerodinámicos. 


El control de vuelo del vehículo orbital 
durante su entrada en la atmósfera se con- 
seguirá mediante el uso combinado de elevo- 
nes y motores de reacción para controlar 
la guiñada, Estable a velocidades supersó- 
nicas y subsónicas, el vehículo será contro- 
lado a esta última mediante los elevones para 
el cabeceo y la inclinación lateral, y mediante 
un timón para la guiñada. El control del 
cabeceo mediante el elevón a velocidades hi- 
persónicas es suficiente para compensar un 
angulo de ataque de 20 a 40 grados, y un 
centro de gravedad operacional que ofrecerá 
flexibilidad a la carga y compensará por las 
incertidumbres en materia de peso debido al 
consumo de los productos a bordo. 


El sistema de propulsión utilizado para mo- 
dificar la órbita de la nave espacial, cons- 
tará de dos cohetes de 6.000 libras de em- 
puje que quemarán tetróxido de nitrógeno 
y monometilhidracina. Estos motores, así 
como los depósitos de combustible corres- 
pondientes, están ubicados en las góndolas 
situadas a cada lado del fuselaje de popa. 


El control de actitud en el espacio: se conse- 
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guirá mediante cuarenta cohetes de 950 li- 
bras de empuje propulsados por hidracina, 
situados en las góndolas fijadas a los mó- 
dulos de maniobra del fuselaje de popa y en 
unos paneles corredizos a cada lado del mo- 
rro de la nave. 


La energía eléctrica se suministrará por 
dos sistemas distintos, según se trate del 
vuelo espacial o del vuelo aerodinámico. La 
energía en «el espacio será proporcionada 
por tres células basadas en reactores de hi- 
drógeno y oxígeno conservados en frio. La 
corriente eléctrica para el lanzamiento, as- 
censo, entrada y aterrizaje vendrá suminis- 
trada por tres generadores accionados por 
fuentes auxiliares de turbina. 
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positivo de eliminación de desechos permite 
almacenar las heces en el vacio y reúne todos 
los desechos líquidos para devolverlos a la 
tierra, 


La misión habitual durará una semana. 


La misión del transbordador se iniciará 
con el lanzamiento desde el Centro Espacial 
Kunnedy de la NASA, en Florida. El apa- 
rato despegará verticalmente, de manera pa- 
recida a los actuales cohetes, 


A una altitud de unas 31 millas. marinas 
se desprenderán los impulsores, que descen- 
derán lentamente a tierra mediante nara- 
caídas, para aterrizar en un lugar del océano 





Para su aterrizaje el transbordador será dirigulo con 
un tipo de mandos muy parecido al de los aviones 
corrientes, 


En el compartimiento de la tripulación se 
mantendrá la atmósfera al nivel del mar y se 
renovará durante todo el vuelo. Se eltmi- 
nará la humedad, dióxido de carbono y. los 
olores, y la temperatura podrá controlarse 
a voluntad. entre los 65 y 80 grados Ir". Se 
hará circular el aire mediante ventiladores 
a través del hidróxido de litio y depósitos 
de carbón activado para eliminar los con- 
taminantes, 


Un subsistema permitirá la manipulación 
de comida, agua y los desechos. Habrá una 


cocina para preparar comida, almacenar uten- 


silios, agua caliente y fría y guardar los des- 
perdicios. Por razones de higiene, el dis- 
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elegido de antemano, donde serán. recupe- 
rados y acondicionados para futuras misio- 
nes. Accionado todavía por sus. motores prin- 
cipales, el vehículo espacial seguirá ascen- 
diendo para situarse a una órbita inicial de 
50 por 100 millas marinas. Á continuación 
se desprenderá el tanque principal y con la 
ayuda de un retrocohete, será dirigido para 
que caiga en el Océano Indico. 

Mediante sus propios dispositivos de ma- 
niobra el vehículo se colocará en ina órbita 
terrestre de hasta 250 millas marinas, para 
realizar después su misión. 

Como el transbordador utilizará una ór- 
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bita próxima a la Tierra, se ha previsto la 
utilización de un “remolcador especial” no 
tripulado. El remolcador se utilizará para 
colocar cargas en las órbitas sincrónicas más 
elevadas, como las utilizadas por los satéli- 
tes de comunicaciones meteorológicas, y 
para impulsar las cargas útiles a trayecto- 
rias translunares o planetarias. 

Después de terminar la misión espacial, el 
vehículo imaniobrará para abandonar su: ór- 
bita e iniciar el viaje de regreso. Entrará en 
la atmósfera terrestre y se manejará como 
un avión que se disponga a aterrizar—nor- 
malmente en su plataforma de lanzamiento— 
en una pista parecida a la utilizada por los 
aviones de transporte corrientes, 

Después de aterrizar, el vehículos. espa- 
cial será sometido a las. operaciones terres- 
tres necesarias para estar en situación de 
volar de nuevo al cabo de dos semanas. En- 
tre estas operaciones figuran las de mante- 
nimiento y comprobación; montaje de un 
nuevo tanque principal y de nuevos cohetes 
secundarios; embarque de la carga útil; co- 
locación en la rampa de lanzamiento; carga 
de combustible y comprobación final de los 
sistemas, a partir de lo cual estará preparado 
para empezar una nueva misión, 


Una nueva herramienta para el futuro. 


El transbordador aéreo constituye un ade- 
lanto que permitirá la explotación del espa- 
cio durante el resto del siglo xx. El mundo 
se encuentra actualmente ante una demanda 
creciente de mejorar la satisfacción de las 
necesidades humanas y encontrar soluciones 
a los problemas que afectan a la calidad: de 
la vida humana, que pondrá a prueba la ha- 
bilidad científica, técnica y administrativa 
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de la humanidad. El espacio se utiliza y puede 
utilizarse de muchas formas para contribuir 
a resolver estos problemas. 


Seguirán utilizándose los dispositivos es- 
paciales para mejorar la previsión atmosfé- 
rica y las comunicaciones, y adquirir un co- 
nocimiento más profundo de la Tierra. 


Entre los planes trazados para el trans- 
bordador espacial figuran la observación de 
los recursos terrestres, lo que permitirá un 
inventario continuo de los recursos naturales 
de la tierra, agua, cultivos y minerales, de 
forma que puedan utilizarse con mayor efi- 
cacia para satisfacer las necesidades hu- 
manas. 


Los aparatos científicos instalados a bor- 
do del transbordador permitirán obtener nue- 
vor datos sobre las reacciones fisicas y quí- 
micas del sol, las estrellas, los planetas y el 
espacio por el que navega la Tierra. Otros 
aparatos ampliarán al espacio las investiga- 
ciones terrestres en materias tales como me- 
dicina, biología, física, química y fabricación 
y tratamiento de materiales, 


Ccn estos aparatos se obtendrán nuevos 
datos que pueden ser la clave para compren- 
der los procesos físicos que permitan al hom- 
bre explotar una fuente de energía no con- 
taminante, o los conocimientos que conduci- 
rán a nuevos productos e industrias que per- 
mitan mantener el crecimiento económico. 


Para resolver los problemas con que se 
enfrentará el hombre en los próximos. diez 
a veinte años, será necesario disponer de una 
gran concentración de recursos científicos y 
técnicos. El espacio ofrece la: posibilidad de 
ofrecernos muchas soluciones. El transborda- 
dor espacial será una de las principales bases 
de partida para realizar esta promesa, 
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gráfica del número de mayo pa- 
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error de transcripción, que la 
Obra «Historia ilustrada de la 
guerra civil española», de Kai- 
cardo de la Cierva, estaba edi- 
tada por Bonal, S. A., cuando 
en realidad es de Ediciones 
DANAE, S. A., Muntaner, 8l, 
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SISTEMAS ELECTRONICOS DE 
REGULACION Y CONTROL, 
por Heinz RICHTER. Un volu- 
men de 200 páginas de 16 X 21 
centimetros. Publicado por Edi- 
torial Paraninfo. Magallanes, nú- 
mero 21.—Madrid-15. 1972. (En 
castellano), 


-Esta obra es una versión cas- 
tellana, realizada con gran pre- 
cisión por José Antonio Díaz Pi- 
nilla de la obra alemana «Elec- 
tronisches Steuern und regels». 

Trata de un tema de gran 
actualidad en la técnica moder- 


ESPAÑA 


Avión, núm, 325, marzo 1973. —Por- 
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na que abarca desde el guiado 
de los vehículos espaciales hasta 
el encendido de los automóviles 
pasando por el control de las ma- 
quinarias y útiles utilizados en 
la industria. 

Esto, ha hecho posible muchos 
de los adelantos actuales. 

La obra de que nos ocupamos 
trata el tema en forma clara, 
concisa y sin desarrollos mate- 
máticos. Por su forma de expo- 
siciones asequible incluso a per- 
sonas que no tengan conocimien- 
tos muy profundos, 

Empieza dando unas ideas bá- 
sicas sobre la técnica de regula- 
ción y control y la nomenclatu- 
ra y conceptos normalizados que 
se utilizan en dicha técnica, 

A continuación trata la apli- 
cación más corriente que es la 
regulación de tensión, corriente 
y frecuencia, y que es asimismo 
la de mayor interés sobre todo 
los de tensión y corriente. 

Pasa luego a hablar de los cir- 
cultos de control que van equipa- 
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dos con dos tipos de componen- 
tes muy modernos: tiristones y 
trincs. 

No podía faltar la descripción 
de los circuitos que utilizan como 
elementos sensibles detectores fo- 
toeléctricos de sonido y térmicos. 

Asimismo, se dedica algún es- 
pacio al control y regulación con 
magnitudes no eléctricas, que 
tiene tanta aplicación en el cam- 
po de la Ciencia. 

Un aspecto muy interesante es 
el control y regulación en fun- 
ción del tiempo. 

Por fin aborda un tema de 
gran utilidad práctica como es 
control y regulación en la elec- 
trónica del automovilismo entre 
los que destacan el :encendido y 
las luces. 

La presentación es muy bue- 
na, incorporando al texto una 
gran cantidad de esquemas de 
gran interés práctico. 

Al final de la obra se incluye 
un índice alfabético de gran inte- 
rés para las consultas rápidas. 
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